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Aufruf zum 6. Leistungsvergleich der AG „Junger Eisenbahner" 


Mit Stolz, und Freude haben die Werktätigen der Repu¬ 
blik anläßlich des 20jährigen Bestehens ihres Staates 
Bilanz gezogen. Es war eine gute Bilanz. Das 3, Jahr¬ 
zehnt stellt neue Aufgaben mit höheren Zielen. Diese 
höheren Anforderungen setzen auch für die Arbeits¬ 
gemeinschaften „Junger Eisenbahner“ neue Maßstäbe, 
um durch eine sinnvolle und interessante Freizeit¬ 
gestaltung die Persönlichkeit junger Sozialisten zu for¬ 
men und eine stets lernende wißbegierige Jugend her¬ 
anzubilden, 

ln Übereinstimmung mit der Zentralleitung der Fio- 
nierorgantsation und dem Ministerium für Volksbil¬ 
dung rufen wir alle Arbeitsgemeinschaften ..Junger 
Eisenbahner“ zum 6. Leistungsvergleich auf, der unter 
dem Molto des Pionier* und FDJ-Auftrags steht 
Lernt, arbeitet und lebt im Geiste Lenins, 
vollbringt hohe Leistungen zu Ehren der 
Deutschen Demokratischen Republik: 

Durch die Jugendkommission des Deutschen Modell¬ 
eisenbahn-Verbandes sind dazu folgende Weil kampf¬ 
bestimm ungen erlassen worden: 

l Teilnahmeberechtigt sind alle Arbeitsgemeinschaf¬ 
ten an den Schulen, Technischen Stationen. Pionier- 
häusern, Pioniereisenbahnen und anderen außer¬ 
schulischen Einrichtungen, unabhängig von ihrer 
Mitgliedschaft im Deutschen Modelleisert bahn-Ver¬ 
band. 

Die Arbeitsgemeinschaft wird durch eine Mann¬ 
schaft von fünf Pionieren bzw. Schülern im Aller 
von 10 -16 Jahren vertreten. Jede Mannschaft 
kann einen Ersatzmann benennen, der jedoch bei 
vollzähliger Mannschaft nicht in die Bewertung 
einbezogen wird, Einzelteilnehmer werden bezirk¬ 
lich zu Mannschaf len zusammengefaßt. 

2, Der Leistungsvergleich findet im Bezirks- und Re- 
publik maßstab statt. 

Die bezirklichen Leistungsvergleiche sind am 9. Mai 
1979. der DDR-Leistungsvergleich ist am 3 4 Juli 
1970, 

3, Die Teilnahmemeldungen müssen bis zum 2U, Apri] 
197t) beim zuständigen Bezirksvorstand des DMV 
abgegeben werden, der die Einladung der Mann¬ 
schaft zum Tag des Leistungsvergleichs veranlaßt. 

4, Der Leistungsvergleich erstredet sich auf folgende 
Komplexe: 

4.1. Junge Eisenbahner erfüllen ihren Pionierauf¬ 
trag 

4.2. Angewandte mathematische Aufgaben im 
Eisenbahnwesen 

4.3. Fachtheoretische Probleme des Eisen bah n- 
wesens 

4 4.1. Praktische Aufgaben aus der Praxis des Mo¬ 
dell eisen bahn baus (für AG mit Kollektiv¬ 
anlagen) 

4.4,2, Eisenbahn praktische Grundkenntnisse (für 
AG ohne Modellbaupraxis und Pioniereisen¬ 
bahnen) 

Die Fragen zu den einzelnen Problem kreisen sind 
für die Altersstufen 10—12 Jahre 


13 -14 Jahre und 
15* ■ *16 Jahre 

differenziert. 

5, In den Komplexen 4.1., 4.3., 4,4.1. und 4,4.2. muß 
jedes Mitglied der Mannschaft die seiner Alters¬ 
gruppe entsprechende Aufgabe selbständig lösen. 
Die Aufgaben im Komplex 4 2, sind im Kollektiv zu 
lösen. 

ti, Durdi jeden Teilnehmer können in einem Kom¬ 
plex maximal lü Punkte erworben werden. Die 
durch die Kollektivleistung (Komplex 4.2.) erbrachte 
Punktzahl wird jedem Mitglied der, Mannschaft in 
gleicher Weise auf die Einzelwertung angerechnet 

7. Die Bewertung der Leistungen erfolgt sowohl im 

Einzel Wettbewerb der Teilnehmer untereinander 

als auch im Wettbewerb der teilnehmenden Mann¬ 
schaften untereinander. 

Die maximale Punktzahl beträgt 40 Punkte 
Unabhängig von der Platzverteilung werden dem 
Einzelteilnehmer und den Mannschaften Leistungs¬ 
stufen verliehen. 

Leistungsstufe I 38- * '40 Punkte 

Leistungsstufe II 32 37.9 Punkte 

Leistungsstufe III 24 -31,9 Punkte 

Die Punktzahl der Mannschaft ergibt sich aus dem 
arithmetischen Mittel der Ergebnisse der fünf 

M an nseh aftsmitgli ed er. 

8. Die Bewertung erfolgt durdi die Jury, deren Ent¬ 
scheidungen unter Ausschluß des Rechtswegs ver¬ 
bindlich sind. 

Die Jury setzt sich zusammen aus einem 
— Mitglied der Jugendkommission des DMV als 
Vorsitzender 

— Vertreter der Deutschen Reichsbahn 
- Vertreter des Bereichs Volksbildung 
— Mitglied des Bezirksvorstands bzw. der Wett¬ 
bewerbskommission des DMV. 

9. Die Entscheidungen der Jury basieren auf den vor¬ 
liegenden Ausschreibungen und einem einheitlichen 
Punktsystem. 

Gegen die Entscheidungen der Jury kann nur am 
Tage des Leistungsvergleichs Einspruch erhoben 
werden. Die Jury entscheidet abschließend. 

10. Durdi die Jury werden Teilnehmer- und Sieger¬ 
urkunden verliehen. Die Sieger werden in der 
Reihenfolge der höchsten erreichten Punktzahl 
ermittelt. Bei Punk tgleichheit entscheidet die höhere 
Punktzahl im Komplex r .Pionierauftrag ; \ Auf den 
Teilnehmer urkunden ist die erreichte Leistungs- 
stufe zu vermerken. 

II Die Siegermannschaft des Bezirks Vergleichs nimmt 
am zentralen Leistungsvergleich im DDR-Maßsub 
teil. 

ln jedem Bezirk kann unabhängig von der Organi¬ 
sationsform der Mannschaften nur eine Sieger¬ 
in an nscha ft ermi11ol t werden. 

Kommission für Jugendarbeit 
d es Den t sehen Model 1 ei sen bahn- Ve rba n des 


«Zum Internationalen Frauentag übermitteln wir allen Mädchen und Frauen unseres Verbandes sowie den Ehe¬ 
frauen unserer Verbondsmitglieder recht herrliche Grüße. Den Ehefrauen sei bei dieser Gelegenheit gedankt, 
daß sie die sinnvolle Freizeitbeschäftigung so gut unterstütien, 

Präsidium des DMV 
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Dipl,-Ing. WOLFGANG BECKERT. BV-Techniker DIETER LUX und Werkmeister HEINZ BÄCKE 


Die Triebfahrzeuge des Eisenbahnbetriebsfeldes der IfT Gotha 


L Einleitung 

An der Ingenieurschule für Transportbetriebstechnik 
(IfT) in Gotha besteht seil 1967 zur Ausbildung der 
BV-Ingenieure der DR ein Eisenbahnbetriebsi'eld. In 
„Eisenbahnpraxis" Hefte 9 und 10, 1968, ist die weit¬ 
gehend nach dem Vorbild des Betriebsfeldes der Hoch¬ 
schule für Verkehrswesen „Friedrich List“ 1 gestaltete 
Anlage ausführlich beschrieben, 

Sorgen bereitete lange Zeit die Beschaffung eines aus¬ 
reichenden Triebfahrzeugparks, da die an der HfV ver¬ 
wendeten bewährten Lokomotiven in der gleichen Aus¬ 
führung nicht nachgebaut werden konnten. Da die Ent¬ 
wicklung eines in allen Beziehungen ausgereiften neuen 
Triebfahrzeugeps und der Bau einer ausreichenden 
Stückzahl in eigener Werkstatt längere Zeit in An¬ 
spruch genommen hätte, wurde unter Verwendung han¬ 
delsüblicher Lokomotiven der Firma Gützold, Zwickau, 
eine ausreichende Anzahl Ü bergangstrieb iah rzeuge auf¬ 
gebaut, Damit konnte seit Jahresende 1968 die Gesaml- 
anlage des Betriebsfeldes in dem geplanten Umfang 
voll betrieben werden. 

Die für den Modelleisenbahner sicherlich nicht uninter¬ 
essanten technischen Lösungen — zumal diese aus Mo¬ 
dellokomotiven hervorgingen — sollen mit diesem Bei¬ 
trag vorgestellt werden. 


1 vgl. Gedacht Modellbahnhandbuch, iranspress VEB Verlag 
für Verkehrswesen, S. 14 


Bild la Ermittlung der zusätzlichen Anfahrzelt 
D-ZügC 450 t Traktion E II und V ISO 

E 11 

1. Fahrt ohne Halt mit 120 kmh in der Horizontalen 2,1 min 

2. Anfahrt über den gleichen Weg bis zum Erreichen von 
120 kmft-’ 4,0 min 

2. Fahrzeit Verlängerung durch Anfahren 1.9 min 



2. Forderungen an Modellbahntriebfahrzeuge für Lehr¬ 
anlagen 

2.1. Vorbemerkung 

Die Verwendung eines Triebfahrzeugs auf einer Lehr¬ 
anlage verlangt die Regelung durch einen Triebfahr¬ 
zeugführer, Die Modell triebf ahrzeuge müssen deshalb 
einzeln regelbar sein. Die Geschwindigkeit muß dem 
Längenmaßstab der Gleisanlage angepaßt werden. Die 
betrachtete Anlage verwendet HO-Spur. Ein Kilometer 
Gleislänge der Praxis entspricht 5 m Modellbahn-Gleis- 
länge Über die Fahrschienen werden konstant 16 Volt 
Fahrspannung (Gleichstrom) eingespeist. Den Fahrtrich¬ 
tungswechsel und die Einstellung der gewünschten Ge¬ 
schwindigkeit muß der Triebfahrzeugführer am Trieb¬ 
fahrzeug vornehmen. Er muß zu diesem Zweck am 
Modellbahn tisch mitlaufen und erfüllt damit wie in 
der Praxis die Aufgaben von Lok- und Zugführer, In 
der Betriebsführung wird mit der Originalzeit gear¬ 
beitet. 

2.2. Anfahr - und Bremsparabd 

Die Züge der Praxis benötigen — je nach Wagenzug¬ 
last — eine mehr oder weniger lange Zeit zum Errei¬ 
chen der vorgeschriebenen Geschwindigkeit. Auch das 
Ab bremsen erfolgt mit einer parabelförmigen Zeitver¬ 
längerung. Beide Zeitanfeäle verlängern die Fahrzeit 
zwischen zwei Halten; sie werden um so größer, je 
schwerer der Zug ist. Beeinflußt werden diese Zeiten 
auch von der Traktionsform. 


Biid ifi Ermüdung der zusätzlichen An fahr zeit in der Hori¬ 
zontalen 

G-Züge W00 Mp Traktion E U und V ISO 


E 11 

(i) Eilgüterzug 90 kmh-' 

1. Fahrt ohne Halt 5.0 min 

2. Anfahr zeit ä,fi min 

3* FaJirzeiftjeritfngernng 3,ff min 

und c} GüterzUg GO kmh -» 

1. Fahrt ohne Halt 2,5 min 

2 . Anfahrzeit 4J min 

.1. Fahrzeitverlähgerung 2.2 min 
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Bild 4 V 200 ohne Gehäuse Fotos: Dipl.~lng. Horst Mühte 


Für die Lchranlage können nicht alle durch unter¬ 
schiedliche Triebfahrzeuge und Wagen zuglas len gege¬ 
benen praktischen Möglichkeiten realisiert werden. In 
einer Auswahl müssen die Zeitverlängerungen aus 
einer gemittelten Anfuhr- und Bremsparabel ermittelt 
werden. Sinnvoll erscheinen Untersuchungen für einen 
schweren GÜterzug (Bremsart II) und einen durch¬ 
schnittlich belasteten Reisezug (Bremsart I) mit Diesel- 
und Ellok-Traktion. Aus Modellbaugründen ist die Ent¬ 
scheidung zu treffen, welche Zeitverlängerung (Anfah¬ 
ren oder Bremsen) benutzt wird. Sinnvoll ist es* immer 
den längeren Zeit an teil zur Festlegung der An fahr- 
und Bremsparabel zu verwenden. Bild la b veranschau¬ 
licht dies für Anfahrparabeln. Bild 2 zeigt die nach 
dem Fahrzeitermittlungsverfahren nach Unrein festge¬ 
legten Bremsparabeln für Reise- und Güterzüge. 

Die Forderung nach einer gleichen Anfahr- und Brems¬ 
parabel für das Modellbahntnebfahrzeug kann dem¬ 
zufolge auf zwei Wegen gelöst werden: 

1. Durch den Aufbau einer Steuerung, mit der eine 
gemittelte An fahr- und Bremsparabel realisiert 
wird. Das Triebfahrzeug wird dadurch sehr kom¬ 
pliziert und teuer, 

2, Durch Ausgleich in der Fahrtzeit, d, h. t die Ge¬ 
schwindigkeit wird niedriger einreguliert. Das Trieb¬ 
fahrzeug kann relativ einfach konstruiert und 
kosten sparend herges teilt werden. 

2,3. Zugkräfte 

Die Zugkräfte werden mittels Dynamometer am Zug¬ 
haken des Triebfahrzeugs gemessen. Das Triebfahrzeug 
wird für den auf dem Modellbahn tisch vorliegenden 
Extremfall bemessen. Der Extremfall wird bestimmt 

a) durch die maximale Steigung (falls solche vorliegt). 

b) durch den kleinsten Bogenradius. 

c) durch die Zuglänge. 

Der Praxis des Eisenbahnbetriebs entsprechend sollen 
Züge mit 600 m ^ 3 m Modellbahnzuglänge als Ex¬ 
tremfall gelten. Im horizontalen geraden Gleis benötigt 
die Lok zur Beförderung eines solchen Zuges 50 p Zug¬ 
kraft, Befinden sich zusätzlich alle Wagen im Gleis¬ 
bogen, sind 25 bis 40 p Bogenzuschlag zu addieren. 
Für die Rampe mit der größten Steigung auf der Lehr- 
anlage (50 X») werden bei einem T-m-Modellbahnzug 
mit gleichzeitiger Bogenfahrt 140 p Zugkraft notwendig. 


Dieser Wert ist der Extremfall* der als Forderung für 
die Bemessung gilt. 

2,4, Sonstige Forderungen 

Solche Forderungen ergeben sich, einmal* um die Eisen¬ 
bahnpraxis wirklichkeitsnah darzustelien* und zum an¬ 
deren, um bestimmte Aspekte des Übungsbetriebs* der 
Wartung und Unterhaltung sinnvoll zu erfassen, Die 
in der Praxis für Haupt- und Nebenbahnen typischen 
unterschiedlichen Achslasten sind bei der Bespannung 
mit Triebfahrzeugen zu beachten. Die Auswahl ver¬ 
schiedener Lokgehäuse kann die unterschiedliche Achs¬ 
last aur der Lehranlage symbolisieren. Außerdem muß 
das Anbringen zusätzlicher Signale (vereinfachter Zug¬ 
schluß, Falsch fahrsignal) gefordert werden. Die Fahr¬ 
zeuge müssen ebenfalls im Schiebelok- bzw, Vorspann¬ 
dienst verwendbar sein. Der Einsatz von Nebenfahr¬ 
zeugen (Kleinwagen, Motor-Klein wagen) ist notwen¬ 
dig. 

Für den Übungsbetrieb ist* um Lok Umstellungen zu 
vermeiden, vor allem im Stadium der Ausbildung ohne 
Rangierdienst der Einsatz von zwei- oder vierteiligen 
Doppelstockwendezügen vorzusehen, die der Praxis ent¬ 
sprechend auszurüsten sind. Die bei Bereitstellung der 
Züge zu Anfang einer Übung notwendigen Umstellun¬ 
gen lassen sich außerdem durch den Einsatz von Trieb¬ 
wagen einschränken. Im Übungsbetrieb muß das Trieb¬ 
fahrzeug von der Rangtergeschwindigkeit bis zur maxi¬ 
malen Streckengeschwindigkeit regelbar sein. Erwünscht 
ist die mit einem Tachometer einstellbare Geschwin¬ 
digkeit. Wartung und Unterhaltung fordern ein mög¬ 
lichst universelles, einheitliches* schnell austauschbares 
Triebfahrzeug mit geringer Störanfälligkeit, das un¬ 
kompliziert in der Konstruktion ist und mit möglichst 
geringer Modell geschwind! gkeit fährt. Die Gehäuseaus¬ 
wahl der Triebfahrzeuge wird bestimmt durch Länge 
und maximal ausnutzbares Volumen innerhalb der 
Fahrzeugumgrenzung. 

Die Modell triebf ahrzeuge müssen Wendeschallungen be¬ 
fahren können. 

3* Das Tn cbfahr zeug Programm der IfT Gotha 

3.J. V 300 (schutinterne Bezeichnung) 

3.1.1. Charakteristik 

Das auf Bild 3 vorgestellte Trieblährzeug ist eine fein¬ 
mechanische Spezialkonstruktion der IfT Gotha* die 
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nicht unter einem handelsüblichen Triebfahrzeug- 
gehäuse untergeb rächt werden konnte. Eine Anfahr- 
und Bremsparabei wird realisiert. Die Lok ist stufen¬ 
los von 20 kmh~ l bis 120 kmh 1 regelbar. Das Fahrver- 
halten ist in der Horizontalen wie Im Rampen betrieb 
konstant. Die maximale Zugkraft mit einem 3 m lan¬ 
gen Modell bahnzug im Extremfall (Rampe und Bogen- 
fahrt) betragt 140 p. Damit ist das Fahrzeug noch nicht 
im Leistungsangebot erschöpft. 

Leider verhindern folgende Beobachtungen den Ein¬ 
satz einer größeren Anzahl dieses Fahrzeugtyps: 

a) Der Zeitaufwand für den Bau eines Fahrzeugs ist 
zu hoch, 

b) Die Lärmentwicklung im hohen Gesell Windigkeils- 
bereich ist zu groß. 

c) Die Gehäusekonstruktion macht den Einsatz im Vor¬ 
spanndienst zweier gleichartiger Fahrzeuge unmög¬ 
lich. 

3.1,2, Mechanischer Aufbau 

Bei der in Bild 4 ohne Gehäuse dargestellten Lok 
wurden keine handelsüblichen Teile verwendet. Die Lok 
besteht aus einem elektrischen Regelteil und der me¬ 
chanischen Kraftübertragung, Auf einem Chassis Ist 
der hochtourige (12 000 Umdrehungen min, Betriebs¬ 
werte 12 Voll, ü.fi bis 2 Ampere) Elektromotor an eine 
Getriebeuntersetzung angeflanscht. Der Antrieb vom 
Getriebe erfolgt mittels 2 Kardanwellen auf die An- 
triebsdrehgeslelle. Die Länge der Lok beträgt 27 cm. 
Vom Getriebe werden eine Tachoscheibe und das Re¬ 
gelteil betrieben. 


3,1,3, Aufbau des Regel teils 

Die Schaltung des Regeltetls ist in Bild 5 dargestellt 
und entspricht der Haltstellung des Triebfahrzeugs mit 
einer eingestellten Fahrtrichtung. Diese wird durch die 
erleuchtete Koni roll gl ühbirne (La R) angezeigt. Zum 
Anfahren wird der Schalthebel A B In Richtung der 
erleuchteten Kont roll glüh bi me um geschaltet. Dadurch 
kommt folgender Stromkreis zustande: Einspeisung von 
der Schiene, Stromabnehmer, Graetzsehaltung, Minus¬ 
ausgang, Kontakt rjiv t Schalter A B, elektronisches 
Regel teil. Durch den Hebel AB wird ferner der Ge¬ 
triebeausgang so umgeschaltet, daß das am Kegelge¬ 
triebeausgang befindliche Potentiometer, welches über 
die elektronische Rcgelsdialtimg die Fahrgeschwindig¬ 
keit steuert, an getrieben wird. Durch das Relais r h 
Kontakt r t in und ri n wird der Motor in die entspre¬ 
chende Drehrichtung geschaltet. Der Motorstromkreis 
hat folgenden Verlauf: Minus-Potential, Kollektor. 
Emitterstrecke, Transistor ASZ 1017, Kontakt r^, Mo¬ 
tor, Kontakt r^L Widerstand 0,5 Q, Plus-Potential. 

Die Lok fährt an und regelt das Potentiometer auf. 
Außerdem bringt der Haltkontakt durch einen auf der 
Potentiometerachse sitzenden Nocken das Relais 2 zum 
Anzug. Die Kontakte nJ und r>R schallen um. Diese 
Kontakte verhindern erstens einen Fahrtrichtungs¬ 
wechsel während der Fahrt und über brücken zweitens 
den Anfahrkontakt des Schalthebels A 'B. Beim Errei¬ 
chen der gewünschten Fahrgeschwindigkeit wird der 
Hebel AB in Mittelstellung gebracht. Dadurch wird 
das Regel Potentiometer ausgekuppelt. Die Lok fährt 
nunmehr mit konstanter Geschwindigkeit weiter 

fFortsetzung folgt) 
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Dos schreibt uns Herr Hons Haupl- 
mann aus Dresden. Als passionier¬ 
ten Modelleisenbahner reizte es 
ihn, dort eine 3,10 m X 1,30 m große 
H0-An!age aufzubauen. Sie ist in 
einemWandschrank bachkloppbar un¬ 
terbracht, um bei „Botriebsruhe'’ die 
Häuslichkeit nicht zu stören. Folien 
schützen gegen StaubeinWirkung, und 
ein Vorhang verdeckt geschmackvoll 
die ganze Angelegenheit. Außerdem 
hot derWandschranknoch gleichzeitig 
den Vorteil, daß er in seinem Unter¬ 
teil das rollende Material usw. auf- 
nimrnt. Vielleicht bedeuten diese kur¬ 
zen Bemerkungen für den einen oder 
anderen unserer Leser einen wert' 
vollen Hinweis. 

Das Motiv der Anlage ist eine zwei¬ 
gleisige Hauptstrecke mit abzwei¬ 
gender elektrifizierter Nebenbahn. 
Außerdem sind noch eine Klein- so¬ 
wie eine Straßenbahn für die Er¬ 
füllung der Verkehrsbedürfnisse der 
HO-Menschen vorhanden* 

Es wurde fast ausschließlich Pilz- 
Gleismaterial eingesetzt, und zwar 
immerhin 31 m HO und 10 m TT. Der 
Hß-Gleisbereich tst in 27. der TT- 
Bereich in 5 Fahrstromabschnitte ein- 
geteilt, welche noch der bekannten 
Z-Schaitung mit Strom versorgt wer¬ 
den, Dadurch ist ein bunter Mehr¬ 
zugbetrieb möglich. Die beiden 
Gleisbildstellwerke können mittels 
Messerleisten über 22? Kontakte mit 
der Anlage schnell verbunden wer¬ 
den. Interessant ist ferner noch T 
daß man die Weichenstellung durch 
Schalter Vorwahlen und dann 
durch Drucktastenbetätigung aus- 
iösen kann* 

Um die Funktion der Triebfahrzeuge 
zu verbessern, wurden die Motoren 
der BR 23, 50. der V 200 und des 
5VT mit Schwungmassen versehen, 
was einen ziemlichen Umbau der 
Antriebe erforderte. Außerdem sind 
sämtliche Triebfahrzeuge mit B Fei - 
baliast ausgestattet worden. Die 
Straßenbahn wird durch ein elektro¬ 
nisches Zeitschaltwerk gesteuert und 
vorbildgerecht über Fahrleitung ge¬ 
speist. 

Doch werfen wir nun ein paar Blicke 
auf diese HO-Anlage! 


8itd T Wie oft beim Vorbild anzttUeHen. 

befindet skh auch hier die Schmal- 
ipurgleisanlcigc vor dem Eingang dev 
Empfang vgeboudev der RogeHpurbahn, 
alw unmittelbar auf dem eigentlichen 
.. Bahnhofsvorplatz** wo außerdem noch 
eme Straßenbahn- und eine Buslinie be¬ 
ginnen. 


Bild 2 Eine saubere Arbeit Ist die Ver¬ 
legung, des Pifi Gleises, wie man hier 
deutlich „von oben" sieht I 


Bild 3 Ein stilvoller Fcichwerk-Loksehuppen 
mit Behelfsbekohlungsariltiqe sorgt lur tin 
echtes Nebenbahn Millen 
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BÜd 4 Im Hintergrund beherrscht eine im* 
posante Brücke die gesamte Anlage. 



Bild 5 Auch dse io mJ schall liehe Ausge¬ 
staltung der Anlage kam nicht gerade tu 
kurz, wie dieser Blick über die Zufahrts- 
strafte zum Bahnhof beweist. Rocht ordent¬ 
lich ist die Abzäunung des Bahnkörpers 
ongefertigt. 


10 


Bild 6 Eine interessante und zweck mäßige 
Ausführung eines Schi enen reinig ungswa- 
gens, vorn rechts ru erkennen. 

Fotos: H. Hauptinann K Dresden 
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Einleitung 

Wer mit einem unserer modernen Reisezüge in den 
Leipziger Hauptbahnhof einfährt, wird wohl immer von 
der Großartigkeit dieser mächtigen Anlage fasziniert 
sein, die mit dem Empfangsgebäude ihren monumen¬ 
talen Abschluß erhält. Dabei tut sich vielleicht auch die 
Frage auf (eingedenk der Tatsache, daß vor genau 
130 Jahren die erste bedeutende deutsche Eisenbahn- 
strecke von Leipzig nach Dresden eröffnet wurde), wie 
vor der Einweihung des Hauptbahnhofes im Jahre 1915 
der Eisenbahnverkehr in Leipzig bewältigt wurde. Ver¬ 
setzen wir uns dazu in die erste Hälfte des 19. Jahr¬ 
hunderts zurück! 

Leipzig hatte endgültig den Platz der bedeutendsten 
deutschen Handelsstadt eingenommen. Die Verkehrs¬ 
strome, insbesondere zu den Messezeiten, nahmen im¬ 
mer größere Ausmaße an. So war es nur logisch, daß 
Friedrich List Leipzig zum Mittelpunkt seines Eisen¬ 
bahnnetzentwurfes nahm. Die nüchtern kalkulierende 
Leipziger Handelsbourgeoisie sah sich recht bald ge¬ 
zwungen, wollte sie Leipzigs Vorrangstellung nicht an 
preußische und andere Konkurrenten verlieren, die zu¬ 
erst verlachten Listsdien Pläne schrittweise zu ver¬ 
wirklichen. Das im Laufe der Zeit daraufhin entstan¬ 
dene Streckennetz (Bild 1) deckt sich in den Richtun¬ 
gen genau mit den wichtigsten alten Handelsstraßen, 
zwölf an der Zahl. Das Skelett dieses Straßensternes 
wird dabei von zwei uralten, sich in Leipzig kreuzen¬ 
den Magistralen gebildet: der „via regia" von Frank¬ 
furt (Main) über Leipzig nach Dresden und der „via 
imperii" von Nürnberg über Leipzig nach Magdeburg, 
Diese West-Ost- bzw. Süd-Nord-Verbindungen sollten 
nun durch Eisenbahnen ergänzt werden. Immer mehr 
Bahnlinien erreichten bald die Stadt bzw. gingen von 
Ihr aus. Hierzu entstanden — sieht man von Vorort- 
durehgangsbahnhöfen ab— sechs zum Teil dicht benach¬ 
barte Bahnhöfe in Leipzig. Sie wurden einschließlich 
der zugehörigen Bahnen spater teils von Preußen, teils 
von Sachsen verwaltet Und zwar unterstanden 

• der Kgl Sachs. Generaldirektion in Dresden die Be- 
triebsoberinspekUonen I und II mit dem Bayrischen 
Bahnhof samt Verbindungsbahnen und den Anlagen in 
Plagwitz sowie mit dem Dresdner Bahnhof und dem 
Übergabebahnhof; 

• der Kgl. Preuß. Eisenbahndirektion Magdeburg (Be¬ 
triebsamt Magdeburg) der Magdeburger Bahnhof : 

• der Kgl, Preuß. Eisenbahndirektion Erfurt (Betriebs¬ 
amt Weißenfels) der Thüringer Bahnhof, die Anlagen 
in Leutzsch, der preuß, Bahnhof ln Plagwitz und die 
Verbindungsbahn nach dem Ubergabebahnhof, das Be¬ 
triebsamt Berlin mit dem Berliner Bahnhof und das 
Retriebsamt Halle mit dem Eitenburger Bahnhof, 
Typisch für das Verkehrswesen der damaligen Zeit ist 
die Existenz zweier Bahnhöfe in Plagwitz, eines säch¬ 
sischen und eines preußischen! Bild 2 zeigt uns die 
Lage der einzelnen Bahnhöfe (Stand 1890) zueinander, 
denen wir nun im folgenden unsere Aufmerksamkeit 
schenken wollen. 

Der Dresdner Bahnhof 

Am T, April 1839 fuhr die erste deutsche Vollbahn von 
Leipzig nach Dresden „in feierlichster Weise unter Be¬ 
teiligung der Königlichen Familie wie unter dem un¬ 
geheuren Jubel der Bevölkerung, bei allen Teilneh¬ 
mern an diesem denkwürdigen Ereignisse einen gewal¬ 
tigen und unvergeßlichen Eindruck h inte Hassend”. 
Freilich war der Reisekomfort damals mehr als be¬ 
scheiden, besonders für die weniger begüterten Reisen¬ 
den in IV, Klasse, die in offenen Wagen unmittelbar 
hinter der Lokomotive saßen. Das erste und älteste 
Empfangsgebäude war zunächst nur als hölzerner Per¬ 
soneneinstei gschuppen ausgeführt, bis man es im Laufe 


Die alten 
Leipziger Bahnhöfe 


FRANK HILLE, Leipzig 


dev Zeit umbaute und erweiterte. Den Gleisplan dieses 
Bahnhofsveteranen um 1840 gibt Bild 3 wieder. Auf¬ 
fällig sind die vielen für jene Zeit typischen kleinen 
Drehscheiben, auf denen vor allem Wagen gedreht wur¬ 
den, Als Rangiermittei dienten dazu überwiegend 
Pferde, die in einem später noch beträchtlich erwei¬ 
terten Pferdestall auf dem Bahnhofsgelände Unter¬ 
kunft fanden. Die 1-PS-„Maschine“ halte also noch 
lange nicht ausgedient. Indes nahm der Verkehr 
sprunghaft zu. Erweiterungen der Anlagen machten sich 
ständig erforderlich. Weitere Bahnen hatten Leipziger¬ 
reicht 1851 wurde die Verbindungsbahn nach dem Bay¬ 
rischen und dem Magdeburger Bahnhof angelegt. Mo¬ 
derne und größere ReparatuWerkstätten entstanden, 
die dann erst um 1907 abgerissen wurden, als im Rah¬ 
men des Aufbaus des Hauptbahnhofes die Reparatur¬ 
werkstatt Leipzig-Engeisdorf (heutiges RAW „Einheit“) 
den Betrieb aufnahm. 1866 wurde ein neues Verwal¬ 
tungsgebäude mit Personenhalle und Bahnsteiganlagen 
dem Betrieb übergeben. Man baute die Personenhalle 
zwar nochmals um, im wesentlichen blieben nun aber 
die Gebäude bis zur „Ausmusterung 1 * anläßlich des 
Hauptbahnhofbaues erhalten. Nur die Gleisanlagen 
mußten sich weitere Umgestaltungen gefallen lassen. 
Der 1B79 beendete Bau des Übergabebahnhofs erfor¬ 
derte gar die Verlegung des den Bahnhof verlassenden 
Hauptgleises auf 3,5 km Länge. Die freigewordene 
Trasse entstand als „Eisenbahnstraüe' h (heutige Ernst- 
Thälmann-Straße) wieder. In einem der Häuser, die 
an der alten Strecke standen, hat zeitweise der auf¬ 
rechte Patriot Robert Blum gewohnt. Sein Wirken in 
der Stadt bat zweifellos dazu beigetragen, daß empörte 
Leipziger Bürger im Mai 1849 gerade die erwähnte 
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me Bitterfete 



Bild 2 

t Dresdner Bhf r 2 Magdeburger Bhf, 2a Magdeburger Rnn- 
gierbhf. 2 Thüringer Bhf, 4 Berliner Bhf, $ Übergabebhf, $ 
ßfij/rUcfter Bhf. 7 Eilenburger Bhf, S PtaptiHCrer Baftrthflfe, 
9 Leumcher Bhf , lö Schönefelder Bhf, u Rangierbhf Engels¬ 
dorf 


Strecke mehrfach auf rissen, um Truppentransporte zur 
Niederschlagung des Dresdner Aufstandes zu verhin¬ 
dern, 

1880 wurden die Lokbehandlungsanlagen erheblich er¬ 
weitert; unter anderem entstand eine Wasserstation, die 
der Aufbereitung des dem moorigen Untergrund ent¬ 
nommenen, stark kesseJsteinbildenden Wassers diente. 
Aber noch ein weiterer umfangreicher Umbau an Gleis- 
und Weichenanlagen machte sich erforderlich: Die 
Leipzig-Dresdner-Eisenbahn-Kompagnie betrieb die 
gleichnamige Bahn seit ihrer Eröffnung im Links ver¬ 
kehr. Alle späteren sächsischen Bahnen fuhren dann 
rechts. Aber auch nach der Verstaatlichung der Bahn 
im Jahre 1876. die mit der Einführung des Staatsbahn- 
gleisprofils IV einherging, änderte sich nichts an der 
ursprünglichen Betriebsweise. Erst 1884 entschloß man 
sich dann endlich, diesen unhaltbaren Zustand zu be¬ 
enden. 

Das erwähnte Empfangsgebäude streckte sich 253 m 
lang und beherbergte auch ein Hotel, Die Personen¬ 
halle war dreisdiifflg ausgeführt, 27 m breit und 118 m 
lang. Sie überdeckte vier Gleise mit zwei Bahnsteigen. 
Die 1886 eröffnete Linie Leipzig—Lausigk—Geithain er¬ 
forderte noch den Bau eines 160 m langen Zungen¬ 


bahnsteiges, der sich unmittelbar an die Halle anschloß. 
Bei allen Umbauten hatte sich nichts an der Stellung 
des Bahnhofes als Kopfstation geändert, Außer dem 
Berliner Bahnhof besaßen alle Leipziger Bahnhöfe 
diese betrieblich ungünstige Form, die aber mit Rück¬ 
sicht auf kaum zu überbietende Übersichtlichkeit und 
Bequemlichkeit für die Reisenden audi im Hauptbahn- 
hof bei behalten wurde. 

Betrachten wir nochmals Bild 8, so erkennen wir, daß 
die vier Hai len gleise von kleinen Drehscheiben abge¬ 
schlossen wurden. Diese wichen in der Folgezeit einer 
großen Drehscheibe, die auch zur Vermittlung von Wa¬ 
gen zum benachbarten Magdeburger Bahnhof diente. 
Insofern mag man dem Bahnhof gar das Attribut 
Durchgangsstation verleihen. Verkehrten bei der Eröff¬ 
nung der Bahn am Tag zwei Züge, so stieg diese Zahl 
bis 1890 auf je 48 Personen- und Güterzüge. Indes wa¬ 
ren die Gleisanlagen des Bahnhofes wegen der städte¬ 
baulichen Nutzung der anliegenden Markungen nicht 
meh r e rw ei terungsfä h i g. 

Lag der erste Leipziger Bahnhof noch idyllisch zwischen 
Wiesen und Feldern, so sollte sich dieses Bild schnell 
ändern: Die Stadt explodierte förmlich, von 40 880 Ein¬ 
wohnern im Jahre 1835 zu 400 000 Einwohnern im Jahr 
1805. Man entschloß sich daher in den 70er Jahren, die 
Leipzig anlaufenden Gülerzüge bereits in einem der 
Stadt vorgelagerten Ra ngi erbahn ho f so vorzuordnen, 
daß sich ihre weitere Abfertigung in Leipzig stark ver¬ 
einfachte. 1876 konnte dann der Rangierbahnhof Leip¬ 
zig-Engelsdorf, etwa in Hohe des Abzweiges nach 
Chemnitz f jetzt Karl-Marx-Stad 0. in Betrieb genom¬ 
men werden (siehe auch Bild 2). 

Die Ausdehnung der Anlagen des Dresdner Bahnhofes 
sollen noch einige Zahlen veranschaulichen. Gab es 
1340 1,360 km Gleis und 20 Weichen, so verfügte der 
Bahnhof im Jahre 1890 über 43,2 km Gleis, 200 Wei¬ 
chen, vier Drehscheiben und sieben Schiebebühnen, Von 
sechs Weichen- und Signalstellereien aus wurden ins¬ 
gesamt 62 Weichen mechanisch bedient, (Auf die Dar¬ 
stellung des Gleisplanes muß verständlicher weise hier 
verzichtet werden,) 

Der liborgabebahnhof 

An die Anlagen des Dresdner Bahnhofes schlossen sich 
die des Übergabebahnhofs an. Der Bahnhof, Symbol 
der Zersplitterung des damaligen Verkehrswesens, 
diente dem Austausch der Güterwagen der einzelnen 
Verwaltungen, der ohne erhebliche Behinderung des 
Betriebes wegen des gewachsenen Verkehrsaufkom¬ 
mens innerhalb der einzelnen Bahnhöfe nicht möglich 
gewesen wäre. An der Finanzierung beteiligten sich die 
Verwaltungen aller in Leipzig endenden Bahnen, also 
die Sächsische Staatsbahn, die Magdeburg-Halberstäd¬ 
ter Bahn, die Thüringer Bahn, die Berlin-Anhalter 


Bfftf 3 Gleisplan des Dresdner Bhf fm 
Jahre? 1840 
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Bahn und die Halle-Sorau-Gubenor Bahn. Verwaltet 
wurde der Bahnhof von Sachsen. 27 der insgesamt 
52 Weichen stellte man von „Centralstellwerken** aus, 
1800 wurden auf 19 km Gleis täglich über 3000 Wagen 
abgefertigt 

Der Magdeburger Bahnhof 

Unmittelbar neben dem Dresdner Bahnhof ging im 
Jahre 1840 der Magdeburger Bahnhof in Betrieb, Dä¬ 
nin gehört auch er zu den ältesten deutschen Bahn¬ 
höfen. Wie die Leipzig-Dresdner-Eisen bahn wurde auch 
die Magdeburger Bahn relativ spät verstaatlicht. 1880 
übernahm Freuden das gesamte Unternehmen, 1863 war 
die Zeit der hölzernen, improvisierten Empfangs¬ 
gebäude auf dem Magdeburger Bahnhof vorbei, und 
ein neues* zweigeteiltes Gebäude wuchs empor. Zwi¬ 
schen den Gebäudeteilen verliefen die drei Hauptgleise* 
die an einer großen Drehscheibe endeten. Das mittlere 
der drei Gleise diente Rangieraufgaben* die beiden 
äußeren dienten als Abfahrts- bzw. Ankunftsgleise. 

Die Gleise waren nicht durch eine Personenhalle über¬ 
dach!; lediglich Pultdächer über den Bahnsteigen ge- 
währten den Reisenden etwas Schutz bei Regen und 
Schnee. Der Magdeburger Bahnhof lag zwischen dem 
Dresdner und dem Thüringer Bahnhof. Eine Erweite¬ 
rung der Gleisanlagen unmittelbar hinter dem Emp¬ 
fangsgebäude verbot sich daher. Das ständig wachsende 
Verkehrsaufkommen erheischte andererseits dringlich 
bessere Anlagen, Einen durchgreifenden Umbau wollte 
man nicht vornehmen, wurde doch in den 80er Jahren 
bereits ein Zentral bahnhofsprojekt diskutiert. Da aber 
der unrühmliche »Eisenbahnkrieg“ zwischen Sachsen 
und Preußen die Verwirklichung eines solchen Vor¬ 
habens vorerst in weiter Ferne rückte, wurde dann 
endlich 1891 weiter nördlich ein neuer Rangierbahnhof 
angelegt, der die überalterten inneren Anlagen wenig¬ 
stens vom Güterverkehr entlastete. Für die Darstellung 
der Gleispläne gilt das beim Dresdner Bahnhof Ge¬ 
sagte, 

Der Bayrische Bahnhof mit der Verbindungsbahn 

Schon im Jahre 1835 besaß die Leipzig-Dresdner-Eisen- 
bahnkompagnie eine Konzession für eine Bahn in Rich¬ 
tung Hof. Allein die Gesellschaft war den a u fl re te ir¬ 
den Schwierigkeiten nicht gewachsen. 1841 griff daher 
die Sädtsisdi-Bayrische-Eisenbahnkompagnie den Plan 
wieder auf und konnte ein Jahr später die Strecke bis 
Altenburg eröffnen, war doch die Leipziger Handels- 
bourgeoisie sUirkstens an einer Nord-Süd‘Verbindung 
interessiert, schon in Hinblick auf den günstigen Trans¬ 
portweg für Zwickauev Steinkohle, Zur Weiterführung 
der Bahn machten sich kostspielige Ingenieurbauten er¬ 
forderlich* so die Viadukte über das Gultzsch- und das 
Elstertal* die auch für diese Gesellschaft undurchführ¬ 
bar blieben. Als dann am !. April 1847 die Sächsische 
Staatsbahn ihren Betrieb auf nahm, wurde jenes Leip¬ 
zig-Hofer Streckenfragment vom Staat übernommen* 
Außer den erwähnten Schwierigkeiten mußten über¬ 
dies langwierige Verhandlungen geführt werden, denn 
die Balm du ich schnitt die „fremden" Territorien von 
Alten bürg und Bayern. 1851 war es dann endlich so¬ 
weit; Am 15. Juli konnte die gesamte Strecke befahren 
werden* 

Auf dieser jungen Strecke gab es verschiedene Neue¬ 
rungen* so einen modernen Oberbau, Streck entelegra- 
phen und teilweise schon Vorläufer des dann 1872 ein- 
gef ührten Blocksigna 1 systems. 

Der Bayrische Bahnhof wurde tim Südende der Stadt 
angelegt und 1842 eröffnet. Es zeigte sich bald* daß 
der Bahnhof recht glücklich gelungen war und der Ver¬ 
waltung wesentliche Änderungen erspart blieben. Das 
Empfangsgebäude besaß eine vier Gleise überspan¬ 
nende Personenhalle von 95 m Lange Später kamen 
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noch überdachte Zungenbahnsteige hinzu. Die Auswei¬ 
tung des Verkehrs erforderte natürlich auch auf dem 
Bayrischen Bahnhof Erweiterungen, So entstand I86ü 
ein Kohlen- und Produktenladeplatz. Sein Areal wurde 
aber schon nach 20 Jahren wieder städtebaulich ge¬ 
nutzt, Ein neuer, die Ausbreitung der Stadt weniger 
behindernder Kohlen- und Rangierbahnhof konnte 1B78 
in Betrieb genommen werden. Weitere Bauten waren 
Güterschuppen, ein Inständiger Ringlokschtippen* An- 
heizgebäude und auch Anschlußgleise an die 2. Gas¬ 
anstalt (heutiges Gaswerk .Max Reimann“) sowie an 
den Schlachthof. 

1890 wurde der Bahnhof von über 1*5 Millionen Rei¬ 
senden benutzt. Man verbesserte auch die Verbindun¬ 
gen zu den anderen Bahnhöfen der Stadt, Die erste 
Verbindung mit den nördlichen Bahnhöfen stammt aus 
dem Jahre 1851 tin Bild 2 gestrichelt). 1878 baute man 
sie aber wieder ab und machte dem nun entstehenden 
Straßenzug Lutherstraße — Gemeindestraße — Johan¬ 
nisallee Platz* Der Abbau wurde nicht nur durch den 
Eilenburger Bahnhof bedingt* sondern auch durch die 
vielen niveaugleichen Übergänge, die durch die Aus¬ 
dehnung der Stadt entstanden waren* Die neue Ver¬ 
bindungsbahn — gleichzeitig mit dem Übergabebahn¬ 
hof ausgebaut — wurde daher vielfach in der zweiten 
Ebene angelegt. Aber auch diese Bahn war bald wie¬ 
der vom Stadtgebiet umschlossen, so daß sich die Ein¬ 
richtung von Verkehrsstellen empfahl. 

Die auf der Verbindungsbahn verkehrenden Personen - 
züge dienten in erster Linie der Überführung zwischen 
dem Berliner und dem Bayrischen Bahnhof, Die mei¬ 
sten Schnellzüge aus Berlin endeten im Bayrischen 
Bahnhof und durchfuhren in den 90er Jahren para¬ 
doxerweise den Berliner Bahnhof ohne Hall* Güter¬ 
züge verkehrten auf der Verbindungsbahn zwischen 
dem Bayrischen Güterbahnhof und dem Übergabebahn¬ 
hof, Das in Bild 2 erkennbare Gleisdreieck wurde von 
den nördlichen Bahnhöfen aus ohne Einmündung in 
den Bayrischen Bahnhof nur von Sonderzügen befah¬ 
ren. Der Bayrische Bahnhof ist der einzige Bahnhof, 
der — wenngleich stetig gewachsen — noch mit seinem 
ursprünglichen Empfangsgebäude besteht. Leider blieb 
auch er nicht vom anglo-amerikanischen Bombenangriff 
verschont. Immerhin wird auch heule noch ein be¬ 
trächtlicher Verkehr auf diesem Bahnhof abgewickelt. 
Aber mit der weiteren städtebaulichen Gestaltung der 
Straße des 18. Oktober (MessemagistraJe) und des Bay¬ 
rischen Platzes (in Kürze; Karl-Liebknecht-Platz) wer¬ 
den auch die alten Anlagen nun endgültig verschwin¬ 
den müssen* 

[»er Thüringer Bahnhof 

1856 erreichte die Thüringsche Eisenbahn die Stadt* 
nachdem wieder erhebliche Differenzen zwischen Sach¬ 
sen und Preußen ausgeglichen waren. Zweigleisig ge¬ 
plant und vorbereitet verlief die Strecke zunächst bis 
zum Jahr 1874 eingleisig. Aber nicht nur die Verbin¬ 
dung Thüringens mit Leipzig über Weißenfels wurde 
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Bftä 5 Gleisplan des Thüringer Bhf im Jahre im 


verwirklicht. 1873 folgte die Strecke Leipzig—Zeitz, 
ebenfalls vorerst eingleisig. Sie verläuft bis Leutzsch 
auf der Thüringer Stammstrecke, zweigt dann aber nach 
Plagwitz ab. Der Oberbau der Strecke erwies sich 
schon bald als erneue rungsbedürftig, und der Lang- 
schwellenoberbau widi in der Folgezeit dem uns heute 
geläufigen Querschwellenoberbau in hölzerner bzw. 
stählerner Ausführung; das dann aber erst nach der 
Verstaatlichung der Bahn im Jahre 1882, Wie aus Bild 2 
ersiditlidi, ist auch der Thüringer Bahnhof Kopf Station. 
Einen Schnitt durch sein Empfangsgebäude samt der 
95 m langen Personenhalle zeigt Bild 4. 

Bis zum Jahre 1891 gab es auf dem Bahnhof einen 
Wartesaal, der von allen Reisenden gleichermaßen be¬ 
nutzt wurde. Dann aber erhielten die ..besseren“ Rei¬ 
senden in L und II. Klasse einen separaten Wartesaal 
eingerichtet Auf dem Bahnhof wurden täglich 2300 Per¬ 
sonen abgefertigt, der Betrieb wickelte sich dabei auf 
relativ bescheidenen Gleisanlagen ab (Bild 5). Sämt¬ 
liche Weichen mußten manuell bedient werden, ebenso 
fehlten besondere Signalanlagen zur Sicherung von 
Zugein- bzw* -ausfahrten. Industrieanschluß bestand zu 
der damals weltberühmten chemischen Fabrik Schim¬ 
mel & Co, und zur I. Leipziger Gasanstalt (heutiges 
Kraftwerk .,Georgi Dimitroff“). 1883 wurde der Bahn¬ 
hof durch den Ausbau und die Mechanisierung des 
Leutzscher Bahnhofs entlastet. 

Der Berliner Bahnhof 

Die Anhaitische Eisenbahngesellschaft erhielt 1856 vom 
preußischen Staat die Genehmigung zum Bau der Li¬ 
nien Wittenberg—Bitterfeld—Halte, Bitterfeld—Leipzig 
und Bitterfeld—Dessau, Tm gleichen Jahr erteilte dann 
auch der sächsische Staat der Gesellschaft die Konzes¬ 
sion zur Weiterführung der Bahn auf sächsischem Ge¬ 
biet bis nach Leipzig, Die 1858 59 eröffnete Bahn mit 
dem Anschluß über das sächsische Netz nach Hof ver¬ 
kürzte die Verbindung Berlin—Leipzig um 50 km, da 
nun der Umweg über Köthen entfiel. Der Berliner 
Bahnhof wurde von vornherein ziemlich weit vor der 
Stadt auf einer Fläche von 21 ha erbaut 22 km Gleis 
mit 110 Weichen und ausgedehnte Fabrikanschlüsse an 
die noch heute bestehende Leipziger Wollkämmerei, die 
Leipziger Bauhotzfabrik, die sich dem Reisenden durch 
umfangreiche Holzlager bemerkbar machte, und an das 
Gontardsche Fabrikareal kennzeichneten den Bahn¬ 
hof. Ab 1879 liefen in den Berliner Bahnhof auch Züge 
aus Magdeburg über Zerbst ein. 


Über die Stellung des Bahnhofs im Personenverkehr 
wurde schon beim Bayrischen Bahnhof einiges gesagt. 
Prinzipiell fungierte der Bahnhof seit 1891 nur noch 
als Haltestelle; Endbahnhof war stets der Bayrische 
Bahnhof, Der Berliner Bahnhof konnte seit seiner Er¬ 
öffnung nur mit der Pferdedroschke oder zu Fuß er¬ 
reicht werden; einen Pferdebahnanschluß wie die an¬ 
deren Bahnhöfe erhielt er nicht. Erst mit der Eröffnung 
der elektrischen Straßenbahn in Leipzig 1896 konnte 
man bequemer vom Stadtzentrum aus dorthin gelan¬ 
gen. 

Der Eilenburger Bahnhof 

Nach der Eröffnung der Halle-Sorau (heute Zary)-Gu- 
bener Bahn war auch der Anschluß dieser Bahn an 
Leipzig über Eilenburg geplant. Durch die politischen 
Ereignisse der 60 er Jahre — Preußisch-österreichischer 
Krieg mit Sachsen als österreichischem Verbündeten — 
kamen die technischen Vorarbeiten bald zum Stehen. 
1370 hatte man dann zwei Vorschläge ausgearbeitet: 
der eine wollte die Bahn im Thüringer Bahnhof enden 
lassen, der andere sah einen eigenen Endbahnhof vor. 
Ein Blick auf Bild 2 läßt erkennen, daß sich der zweite 
Vorschlag trotz eines Bahnhofsneubaues billiger stellte, 
entfielen doch ein Umbau des Thüringer Bahnhofs und 
kostspielige größere Brücken bauten zur Überquerung 
der Parthe. 1873 war Taucha von Eilenburg aus er¬ 
reicht* Es zeigte sich aber, daß das ursprünglich vor¬ 
gesehene Gelände zur Anlage des Eilenburger Bahn¬ 
hofs inzwischen für den Bau des Übergabebahnhofs 
vorgesehen worden war. Also wurde ein neues Ge¬ 
lände gesucht und in Reudnitz auch gefunden. Die Bahn 
erhielt über einen Trennungsbahnhof in Paunsdorf eine 
Verbindung mit dem Übergabebahnhof. 

Die Gleisanlage des Eüenburger Bahnhofs besitzt ähn¬ 
lich der des Thüringer Bahnhofs eine gabelförmige Ge¬ 
stalt. Zwischen den beiden Gleisgruppen befanden sich 
Laderampen, Güterschuppen und das Empfangsgebäude* 
Seit der Eröffnung 1874 wurden auch auf dem Eilen¬ 
burger Bahnhof Erweiterungen notwendig. Unter an¬ 
derem wurde die alte Verbindungsbahn von den nörd¬ 
lichen Bahnhöfen nach dem Bayrischen Bahnhof, die 
den Eilenburger Bahnhof in Gleishöhe querte, abge¬ 
rissen Die vom Kriege verbliebenen Anlagen werden 
heute nur noch vereinzelt von Anliegern genutzt. Der 
alte Ringlokschuppen dient zweckentfremdet unter an¬ 
derem als Garage. 
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Die Bahnhöfe in Plagwitz 

Der Aufsatz wäre unvollständig ohne genauere Be¬ 
schreibung der bereits erwähnten Piagwitzer Anlagen. 
Für die Einrichtung von Eisenbahnen waren stets wirt¬ 
schaftliche Interessen maßgebend. Das soll an dem 
Piagwitzer Beispiel erneut belegt werden. Dr. Carl 
Heine, ein im Sinne seiner Klasse überaus weitsichtiger 
und tatkräftiger Leipziger Bourgeois, dessen Name aufs 
engste mit der Industrialisierung des Leipziger Westens 
verknüpft ist, plante, das in der Elsterniedevung be- 
Endliche Gelände aufzuschütten, um es der Bebauung 
zugänglich zu machen. Weitere Teile Leipzigs wurden 
damals noch jährlich zweimal überschwemmt, und nur 
durchgreifende Flußregulierungen konnte Abhilfe schaf¬ 
fen. Im Zusammenhang damit ließ Heine von der Elster 
einen Einschnitt graben, um Schüttungsmassen zu ge¬ 
winnen. Der Einschnitt sollte später zu einem Elster- 
Sa ale-Kanal ausgebaut werden (der heutige Elster- 
Saal e-Kanal beginnt etwas weiter westlich). 

Interessant ist, daß Heine auf der Elster und dem neuen 
Kanalstück kleine Personendampfboote verkehren ließ, 
vorüber der Spott der Zeitgenossen nicht auf sich war¬ 
ten ließ. Immerhin waren alle Voraussetzungen für die 
Umgestaltung Plagwitz' zu einem Fabrikort gegeben, 
als die Thüringsche Eisenbahngesell schalt den Bahn¬ 
hof Plagwitz 1873 an der Strecke Leipzig-Zeitz eröff¬ 
net©. Heine schloß einen Gleisansehlußvertrag ab und 
ließ die ersten Industriegleise bauen, 37 Fabriken er¬ 
hielten dadurch Anschluß, teils schon auf eigenen 
Zweiggleisen. Rangiert wurde mit Pferden. Heine trat 
übrigens als alleiniger (!) Empfänger und Absender für 
die Frachten gegenüber der Bahn auf. 

Um Plagwitz mit Zwickauer und Meuselwitzer Kohle 
zu versorgen, war der Umweg vom Bayrischen Kohlen- 
bahnhof über die nördlichen Bahnhöfe sehr lästig, 
Heine regte daher die direkte Verbindung Plagwitz’ 
mit den sächsischen Bahnen an. 1871) eröffnete Sachsen 


die Strecke PIagwitz-Gaschwitz, Damit war das .,Eisen- 
bahnherz" um Leipzig geschlossen. Heine kontraktierte 
nun sofort mit Sachsen und konnte der günstigeren 
Frachtsätze wegen sein Gleisnetz erweitern. Eine Frei- 
ladestelle wurde eingerichtet, um auch Kleinabnehmer 
bedienen zu können. 1885 wurden 8258 Wagen ausge¬ 
tauscht Damit war das Unternehmen jedoch an der 
Grenze der Leistungsfähigkeit angelangt. Der säch¬ 
sische Staat kaufte nach Verhandlungen mit Heine 1886 
die Gleise auf und setzte Lokomotiven als Zugmittel 
ein. 

Trotz des nun erleichterten Kohlentransportes fehlte 
noch immer die direkte Verbindung mit den sächsi¬ 
schen Bahnhöfen. Diese wurde 1888 erbaut und ver¬ 
kürzte die Verbindung Plagwitz-Übergabebahnhof um 
13 km. Da aber nicht nur eine Verbindung mit dem 
Bayrischen Bahnhof, sondern auch eine direkte mit 
dem Übergabebahnhof angestrebt wurde, mußte die 
Verbindungsbahn (In Bild 2 dünn gezeichnet} unter¬ 
halb des Gleisdreiecks eingeführt werden. Die 5.9 km 
lange Strecke ist heute abgebaut. Nur einige Brücken¬ 
reste künden noch von ihrer einstigen Existenz. 

Zusammenfassung 

Der Aufsatz wendet sich vor allem an die Freunde des 
historischen Modellbahnbaues und will auf die bisher 
wenig gewürdigten Reize einer Großstadtbahnanlage 
vor der Jahrhundertwende himveisen. Die Möglichkeit, 
Fahrzeuge zweier Bahnverwaltungen unmittelbar ne¬ 
beneinander verkehren zu lassen, umfangreiche Indu¬ 
strie- und Nebenanschlüsse mit teils werkseigenen 
Schmalspurbahnen, motivierte Brücken und Dammbau¬ 
ten sind nur einige Gründe, um sich etwa einem Alt¬ 
leipziger Motiv zu widmen. Der interessierte Eisen¬ 
bahnfreund sei hierzu noch auf das im transpress-Ver¬ 
lag erschienene Buch ..50 Jahre Leipziger Hauptbahn- 
hof L hin gewiesen. 


Dr. D. KLUB ESCH EI DT. Zeesen 


Elektrische Lokomotive EL 14 der Norwegischen Staatsbahnen - NSB - 


Die fortschreitende Elektrifizierung der Strecken der 
Norwegischen St aalsbahnen (NBS — Norges Slatsbaner) 
erfordert nicht nur einen steigenden Einsatz vorhan¬ 
dener elektrischer Traklionsmittel, sondern auch den 
Neubau elektrischer Lokomotiven, So wurden von der 
Generaldirektion der Norwegischen Staatsbahnen im 
Jahre 1967 bei den Firmen A S Thunes Mek. Vaerk- 
sted, Oslo, und A/S Norsk Elektrisk & Brown Boveri, 
Oslo, 20 Stück E-Lokomotiven des für diese Bahn Ver¬ 
waltung neuen Typs EL 14 in Auftrag gegeben, deren 
Lieferung bis 1970 erfolgt sein muß. Die ersten Loko¬ 
motiven dieser neuen Baureihe wurden bereits ausge- 
lieferl (s, Bild 1), 

Die Maschinen dieser Klasse sind Universal-Lokomo- 
tiven, bestimmt für Schnellzüge, Personen- und Güter¬ 
züge. Sie wurden für den Einsatz bei den in Norwegen 
existierenden schwierigen und teilweise verkehrstend¬ 
lichen Verhältnissen entwickelt, wobei Norsk Elek- 
trisk & Brown Boveri den elektrischen Teil und A S 
Thunes den mechanischen Teil fertigte. 


Bei der elektrischen Ausrüstung sind vor allem zu er¬ 
wähnen der Haupttransformator mit 15000/465 V, 
fi Fahrmotoren mit einer Leistung von je 1155 PS Mo¬ 
tor, also einer Gesamtleistung der Maseh inc von 
£ä93G PS. Diese elektrische Lokomotive hat bei der Er¬ 
probung einen Zug mit einer Wagenmasse von 700 t 
auf einer Steigung von 2,2 Prozent auf der sogenannten 
Bergenbahn (Oslo—Bergen) mit einer Geschwindigkeit 
von 70 km/h befördert. Neben der Druckluftbremse 
besitzt die Maschine eine elektrische Widerstands¬ 
bremse. 

Die Lokomotive EL 14 ist in selbst tragender Leicht¬ 
baukonstruktion, natürlich überwiegend geschweißt, 
hergestellt. Zwischen den beiden isolierten Führerkabi¬ 
nen befindet sich der Maschinen raum. Aus den nach¬ 
folgenden technischen Daten sowie der Skizze sind alle 
weiteren Vorzüge dieser neuen elektrischen Lokomo¬ 
tive, die eine wesentliche Verstärkung des Triebfahr- 
zeugparks der NSB darstellt, erkennbar. 
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Bild l 


Technische Daten: 


Spurweite l 435 mm 

Stromart: Wechselstrom 15 000 V* Wh Hz 
Achsfolge Co'Co' 

Dlenstmasse 105 t 

Achslast 17 > 5 

Länge über Puffer 17 BOQ mm 

Breite 3 m mm 

Hübe von SD (ohne Stromabnehmer) 4 200 mm 

Höhe von SO (mit ztis am mengelegtem 

Stromabnehmer} 4 465 mm 

Leistung der Maschine, gesamt 6 ps 


Leistung eines Fahrmotors 
Anzahl der Fahrmotoren 
Radsund im Drehgestell 
Raddurthmesser 
Hei ehst g eschwl nd 1 g k eit 


1155 PS 
6 Stek. 

1 »50 mm 
1 270 mm 
120 km/h 


Durch den Ncuzugang der elektrischen Lokomotiven 
des Typs EL U ist der Gesamtbestand der NSB im 
Jahre 1068 auf über 160 Stück angestiegen. 



BUd t 



Foto; Pressedienst der Ge- 
n(?j-aDirektion der JVortue- 
öiÄChen Staatsbtffcnen. Oslo 

Zeichnung: K. Böhnkc* Ber¬ 
lin 
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Zeuke - Polymatic 




Technischer Knüller 
für die TT-Bahn 

Die Zeuke-Polymatie. einer der Trümpfe im 
Zeuke-TT-Modell bahnsystem, bieiet mit nur 
vier Bausteinen unendlich viele Schalteffekte 
und regt zu lehrreichem Experimentieren an. 
Sie schaltet Weichen. Signale und andere elek¬ 
tromagnetische Artikel selbsttätig und besorgt 
die automatische Steuerung von Zügen. Das 
bedeutet noch interessanteren, abwechslungs¬ 
reicheren TT-Fahrbetrieb, noch mehr Schalt- 
möglichkeiten, noch mehr Freude am TT-Hobby. 
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VOLKMAR FISCHER, Jena 


Bouanleitung für eine Lok der Baureihe E 77 in HO 

{Fortsetzung und Schluß) 


Die Beschlagleisten, Teile 39, 40, 41. 43, 44. werden sau¬ 
ber an die Wände gelötet und die Lötstelle von her« 
ausgetretenem Lötzinn befreit. 

Für die Trittleitern werden die Stangen in entspre¬ 
chendem Abstand am Gehäuse festgelegt (eventuell 
muß die Grundplatte an den entsprechenden Stellen 
leicht ausgefeilt werden, damit das Gehäuse leicht über 
die Platte geschoben werden kann). Auf die Stangen 
werden dann die Bretter auf geschoben und verlötet. 
Zur Befestigung des Gehäuses an der Grundplatte wer¬ 
den an den entsprechenden Stellen der Bohrungen in 
der Grundplatte an das Gehäuse Messingstücke ange¬ 
lötet (2 dick, etwa 8 X 8), nachdem das Gehäuse auf 
die richtige Hohe gebracht wurde. Die Stellen der Boh¬ 
rungen werden angerissen und hier Gewinde einge¬ 
bracht. 

In der Grundplatte des Mittelteiles sind die Befesti¬ 
gungsbohrungen nicht gezeichnet, so daß hier jeder nach 
eigenem Ermessen verfahren kann. Wenn die Stirn¬ 
scheinwerfer, Teil 58 t aus einem Stück Ms-Rohr. Teil 58, 
aufgelötet sind, können nun auch die Dächer in An¬ 
griff genommen werden. Es empfiehlt sich, hier nicht 
zu weiches Blech zu verwenden, da sonst schnell un¬ 
schöne Beulen sichtbar werden. 

Das Dach wird angerissen, mit den notwendigen Boh¬ 
rungen versehen und auf Maß gebracht. Nun wird das 
Dach sauber mit dem Gehäuse verlötet, vor allem bei 
den Seiten wänden ist auf einen einwandfreien Über¬ 
gang zu achten. 

Die Trittbretter, Teil 37, die Luftpfeife, Teil 46. der 
Hauptschalter, Teil S2, und die Isolatoren, Teil 50, wer¬ 
den auf- bzw. eingesetzt und sauber verlötet Die Iso¬ 
latoren werden aus Messing 0 3 gefertigt. Wer keine 
Drehbank besitzt, kann auch eine, möglichst elektrische, 
Bohrmaschine benutzen. Die Rillen werden mit der 
Laubsäge unter ständiger Drehung des Rohlings ein¬ 
gesägt und dann die stehengebliebenen Teller mit der 
Feile angeschrägt. Nun wird der Dachaufbau gefertigt 
und aufgelötet, Vor dem Auflöten des Daches des Auf¬ 
baues werden hier die Isolatnren eingesetzt und ver¬ 
lötet. 

Nun wenden wir uns der Anfertigung der Stromabneh¬ 
mer zu. Wer diese Mühe scheut, kann auch handels¬ 
übliche Stromabnehmer verwenden. Zuvor ist noch zu 
klären, ob die Stromabnehmer isoliert vom Gehäuse 
angebracht werden sollen oder ob eine leitende Ver¬ 
bindung bestehen soll. 

Bei isolierter Anbringung ist die Rille im Isolator für 
die Stützer breiter, etwa l bis 1,2 mm, auszuführen, 
Für die aus Draht gefertigten Teile ist wegen höherer 
Steifigkeit hart gezogener Kupfer- oder Messingdraht 
bzw. Stahldraht zu verwenden. 

Die Stützer, Teil 69. werden aus Draht 0 0,6 gefer¬ 
tigt und ins Dach eingelötet. Im Fall der isolierten An¬ 
bringung der Stromabnehmer werden sie vor dem Bie¬ 
gen noch mit dünnem Isolierschlauch überzogen. Die 
Stromabnehmensolatoren, Teil 60. werden auf die 
gleiche Weise gefertigt wie Teil 50 und in die Stützer 


eingesetzt. Nun werden die Lager. Teil 65, gefertigt 
und mit den Isolatoren am Ende verlötet (Vorsicht beim 
Löten, damit die Rillen nidit vollaufen 1) Die Teile der 
Unterschere. Teile 61 und 62, werden aus möglichst har¬ 
tem Blech gefertigt, die Ausgleichhebel. Teile 64. einge- 
setzt und hinten umgebogen. Nun werden die Achsen, 
Teil 72, aus Draht 0 0,7 durch die Lagerbohrungen 
gesteckt, die Unterscheren auf geschoben und mit den 
Achsen verlötet. Die Scheren müssen sich jetzt ganz 
leicht bewegen lassen, und alle müssen auch den glei¬ 
chen Winkel zur Senkrechten bilden, Ungenauigkeiten 
lassen sich durch Einbiegen bzw. Kürzen oder even¬ 
tuell Verlängern der Ausgleichhebel leicht beseitigen. 
Nun werden die Oberscheren (Teil 63) aus Draht 0 0,7 
oder 0 0,6 gebogen, in die Unierscheren eingesetzt, 
Teil 67 durchgeschoben, die Wippen. Teil 66, aufgesetzt 
und mit Teil 67 verlötet. Um ein Nach innenrutschen 
der Oberscheien auf Teil 67 zu verhindern, löten wir 
unten an die Wippe noch dünnen Draht an, der die 
Oberscheren in ihrer Stellung festlegt. 

Der Stromabnehmer muß nun ganz leicht beweglich 
sein. Nach Einsetzen der Anhubfeder, Teil 71. muß sich 
etwa eine Kraft von 15 bis 20 p nach oben ergeben. 
Zur Geradhaltung der Wippe dienen die Federn, Teil 70. 
Es müssen hier nicht unbedingt 4 Federn pro Strom¬ 
abnehmer sein, sondern es genügt auch auf jeder 
Stromabnehmerseite eine Feder, Wer nidit die Mög¬ 
lichkeit besitzt, sich solche kleinen Federn zu beschaf¬ 
fen oder selbst zu wickeln, kann auch zu Gummifäden, 
wie sie für Flugmodelle mit Gummimotor verwendet 
werden, greifen. Diese müssen dann allerdings ange¬ 
klebt werden, während die Stahl- bzw. Bronzefedern 
angelötet werden können. Bei isolierter Anbringung 
der Stromabnehmer muß jetzt noch eine Verbindung 
vom Stromabnehmer durch das Dach in das Innere der 
Lok geschaffen werden. Die Dachleitung wird aus 
Draht 0 0,6 auf die Isolatoren gelötet und zwischen 
den Teilen der Lok mit Litze verbunden, um die Be¬ 
weglichkeit der einzelnen Teile nicht zu beeinträchti¬ 
gen. Die Übergänge zwischen den Teilen werden aus 
dünnem, festen Papier gefaltet und am besten nur an 
einer Seite angeklebt. Eine Anleitung zur Herstellung 
der Faltenbälge finden wir im Modelleisenbahner 1965, 
Heft 3. Seite 83. 

Ist die Lok soweit fertiggestellt, wird sie gereinigt, von 
überflüssigem Lötzinn befreit und entfettet. Zum An¬ 
strich verwenden wir nach Möglichkeit matte Farben; 
stehen uns nur glänzende Farben zur Verfügung, so 
können wir ihnen durch einen Zusatz von Puder den 
glänzenden Charakter nehmen. 

Der Anstrich geschieht wie folgt: Seiten- und Stirn¬ 
wände grün, Rahmen. Radsätze, Dachleitungen. Strom¬ 
abnehmer rot, Trieb- und Kuppel Stangen rot ausgelegt. 
Dach grau. Puffer. Pufferbohle, Trittbretter, Griffstan¬ 
gen, Beschlagleisten, Scheinwerfer, Übergänge schwarz, 
Isolatoren grün oder braun. 

Ist die Lok nun fertiggestellt, so kann sie zu ihrer 
Jungfernfahrt starten, und unser Lok park ist wieder 
um einen Typ bereichert worden. 
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Stückliste Elektrisch« Güfentigfok (1B) (Bl) E77 der DR 


Teil 

Stück 

Benennung 

Werkstoff: Bemerkungen 

47 

2 

Übergange 

aus Papier fallen 

46 

2 

Rf*jfe 

Ms 

45 

4 

Türgriff 

Draht 00,5 

44 

2 

Boich lag leiste 

Ms 

43 

2 

Beschlag leiste 

Ms 

42 

2 

Lüftungsgitter 

Ms 

4t 

8 

Lüftung igitter 

Ms 

40 

4 

Besch lag leiste 

Ms 

39 

2 

Besch lag leiste 

Ms 

38 

4 

Besch lag leiste 

Ms 

37 

6 

Trittbrett 

Ms 

34 

1 

Dach, Mittelteil 

Ms 

35 

2 

Dach 

Ms 

34 

4 

Tür 

Ms 

33 

4 

Stirnwand 

Ms 

32 

2 

Seiten wand, Mittelteil 

Ms 

31 

2 

Führeniand 

Ms 

30 

4 

Seitenwand 

Ms 

29 

2 

Wellenverbindung 

Gum misch tauch oder 
Spiralschnur 

28 

2 

Puffer; gerade 

St handelsüblich 

27 

2 

Puffer* gewölbt 

St handelsüblich 

26 

2 

Kasten 

Ms 

25 

2 

Trittslufe 

Ms 0.4 dick 

24 

4 

Scheinwerfer 

Ms 

23 

2 

Heilkupplung 

Drahl 0 0,5 

22 

4 

Luftschlauch 

Draht 0 1 

21 

2 

Ve r bi nd u ng istan g c 

Draht 00.8 

20 

4 

Schienenräumer 

Ms 

19 

4 

Treibstange 

Ms 0,8 dick 

18 

4 

Kuppeln an ge 

Ms 0.8 dick 

17 

4 

Vorgelege 

Ms 

16a/b/c 

ie2 

Zahnrad; Schneckenrad, 

SU2 Z m = 0,5; 

16 Z m = 0.4 



Schnecke 

Igäng. m — 0,4 

15 

2 

Zahnrad 

51 24 Zähne m = 0,5 

14 

8 

Zahnrad 

Sf 20 Zahne m =0.5 

13 

2 

Vorgefegewelle 

Si 03 

12 

2 

Sch necken welle 

Sl 0 2 

11 

2 

Puffer bohle 

Ms 

10 

8 

Welte 

St 0 3 

9a/b 

je 2 

Schnecken wellenlagor 

Ms 

8 

2 

Feder blech 

Federstahl 0,3 dick 

7 

2 

Boden blech 

Ms 1 dick 

6 

2 

Verbindungsstück 

Ms 

5 

2 

Verbindungsstück 

Ms 

4 

2 

Kopfstück 

Ms 

3 

1 

Grundplatte für Mittelleit 

Ms 1 dick 

2 

2 

Grundplatte 

Ms 1 dkk 

1 

4 

Rah men sei len teil 

Ms 1 dick 

72 

4 

Achie 

Draht 0 0*7 

71 

4 

Anhubfeder 

Federstahldraht 0 0.3 

70 

8 

Feder 

Federst ah (droht 0 0.2 

69 

8 

St roma b n eh m erstütie n 

Draht 0 0.6 

68 

4 

Varbiftdungutrebe 

Draht 0 0,7 

67 

2 

Schleifst u c k ve r b in düng 

Draht 0 0,6 

66 

2 

Wippe 

Draht 0 0,9 

65 

4 

Lager 

Mi 0.5 dick 

64 

4 

Ausgleich hebe) 

Draht 0 0,6 

63 

8 

Obertchere 

Draht 0 0,6 

62 

4 

Unterschere 

Ms 0.5 dkk 

61 

4 

Unterschere 

Ms 0,5 dkk 

60 

4 

St romab nehm eri sol a tor 

Ms 03 

56 

2 

5 pi tzem che i n we He r 

Ms-Rohr 0 3 

57a/b/c 

8 8/4 

Trittbrett 

Ms 0,4 dick 

56 

8 

Griffstange 

Draht 0 0,7 

55 

2 

Griffstange 

Draht 0 0,7 

54 

20 

Griffstangen hat ter 

Draht 0 0,3 

53 

2 

Dachlcttungiverbinder 

Lilie 

52 

1 

Hauptschalter 

Ms 

51 


Dachleitung 

Draht 0 0,6 

50 

13 

Riltenisolator 

Ms 0 3 

49 

1 

Dach für Aufbau 

Ms 0,5 dick 

48 

1 

Dachaufbau 

Ms 0.5 dick 


Neuer Leiter des 
transpress Verlages 

Der langjährige Leiter des transpress 
Verlages* Genosse Herbert Linz, 
schied mit Jahresende 1969 noch Er¬ 
reichung der Altersgrenze aus dieser 
Funktion aus. 

Mit dem Namen des Genossen Unz, 
einem bewährten Antifaschisten und 
Aktivisten der ersten Stunde, ist die 
Entwicklung des Fach-Verlages für das 
sozialistische Transport und Nachrich¬ 
tenwesen auf dos engste verbunden. 
Unter seiner Leitung gelang es dem 
Kollektiv der Lektoren, Redakteure* Her¬ 
steller und Propagandisten, ein breites 
Angebot von Büchern, Broschüren, Zei¬ 
tungen und Zeitschriften zu entwickeln, 
dos den Informations- und Bitdungs- 
anforderungen sowie dem Bedürfnis 
einer sinnvollen Freizeitgestaltung der 
Beschäftigten dieser Zweige unserer 
Volkswirtschaft sowie hunderttousender 
Verkehrsteilnehmer immer besser gerecht 
wird. 

Zum neuen Verlogsleiter wurde Reichs¬ 
bahn-Direktor Dipl-Ing.-Ok. Paul Kaiser 
berufen. 

Genosse Kaiser leitete bis zur Aufnahme 
eines mehrjährigen Studiums die Ab¬ 
teilung Agitation und Propaganda in 
der Politischen Verwaltung der Deut¬ 
schen Reichsbahn im Ministerium für 
Verkehrswesen. 

Mit dem Dank an den scheidenden 
Verlogsleiter verbindet die Redaktion 
den Wunsch auf ein erfolgreiches Wir* 
ken seines Nachfolgers. 


Ausgebuchste 

Messingzahnräder 

Zahnräder aus Messing haben - ver¬ 
wenden wir sie als Zwischenräder in 
Getrieben - den Nachteil des baldigen 
Verschleißes in der Bohrung. Da man 
aber nicht immer über passende Hart¬ 
gewebe- oder Plastik Zahnräder verfügt, 
muß man verschiedentlich dach auf 
Messing räder zurückgreifen. 

Hier kann man nun folgendes tun: 
Neuerdings gibt es Ku ge t schrei ber- 
tubetten aus Weichplaste (Außendurch¬ 
messer 3 mm, Innendurchmesser 2 mm)* 
Diese Tubetten lassen sich hervorragend 
zum Ausbuchsen van Messingzahn- 
rädern verwenden. Das Materiol ist 
selbst ohne Schmierung Im Model !- 
bohnbetrieb nicht mehr „kleinzukrie- 
geiV\ 

Ulrich Schulz 
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Wie bereiten wir uns auf den 6. Leistungsvergleich 
Junger Eisenbahner" vor? 


Wenn wir in. unserem Aufruf zum Leistungsvergleich 
1970 von den größeren Aufgaben gesprochen haben, die 
in diesem Jahr zu lösen sind, dann erfordert das auch 
eine gelenkte und auf einige Schwerpunkte orientierte 
Vorbereitung, damit der Leistungsvergleich zu einer 
echten Probe eines lerneifrigen Kollektivs werden 
kann. 

Die schon in den voran gegangenen Jahren oftmals er¬ 
hobene Forderung kann diesmal realisiert werden, weil 
cs endlich gelungen ist, anläßlich der J ugend komm is¬ 
st onss II zu ng im Januar 1970 eine umfassende Auswer¬ 
tung der Erfahrungen und deren aktive Umsetzung 
vor zu nehmen. Nicht nur an den neuen Bedingungen des 
Leistungsvergleichs ist das sichtbar geworden, sondern 
auch die Durchsetzung neuer methodischer Gesichts¬ 
punkte, auf die wir bereits in der Einschätzung zum 
Jahr 1969 {siehe ..Der Modelleisenbahner" 1/1970) hin¬ 
gewiesen haben, beweist das. 

Im Komplex 4.1, Junge Eisenbahner erfüllen ihren 
Pionierauftrag" machen wir uns mit dem Leben von 
W. L Lenin bekannt und stellen mit einigen Begeben¬ 
heiten dieses bewegten Lebens die unmittelbare Ver¬ 
bindung zur Eisenbahn her. Für die Altersgruppe bis 
12 Jahre beschränkt sich dieses Wissen auf die Kennt¬ 
nis von einer wichtigen Episode, bei der die Eisenbah¬ 
ner den Genossen Lenin vor der Verfolgung duren die 
zaristische Polizei geschützt haben. 

In der Altersgruppe bis 14 Jahre muß man schon etwas 
mehr über eine große Bewegung wissen, die auf Initia¬ 
tive Lenins ins Leben gerufen wurde und der sich Mil¬ 
lionen von Sowjetmen sehen anschlossen, um durch frei¬ 
willige Arbeit das Land schneller auf bauen zu können. 
Bis in unsere Zeit ist diese Initiative lebendig. Deshalb 
muß auch der FDJler (Altersgruppe bis 16 Jahre) die 
Bedeutung dieser Bewegung richtig einschätzen können. 
Die angewandte Mathematik (Komplex 4.2,) verläßt in 
diesem Jahr den physikalischen Bereich. Wir werden 
ihre Vielseitigkeit diesmal im Gesetz der Eisenbahn, 
dem Fahrplan, wiederfinden. 

Für alle Altersstufen kommt es darauf an, das Kurs¬ 
buch richtig handhaben zu können. Man muß aber 
nicht nur die möglichen Ankunfts- und Abfahrzeiten 
ermitteln können, sondern es sind auch Entfernungen 
und Fahrzeiten zu berechnen sowie die möglichen Va¬ 
rianten miteinander zu vergleichen. Bei der Vorberei¬ 
tung sollte nicht vergessen werden, daß es sich in die¬ 
sem Problemkreis um eine Kollektivaufgabe handelt, 
die richtig zu lösen ist. Das erfordert einerseits eine 
kluge Arbeitsteilung und andererseits aber auch die 
Fähigkeit, für den schwächeren Mannschaftskameraden 
helfend einzuspringen. 

In dem Abschnitt „Fachtheoretische Fragen“ sollt Ihr 
Eure Kenntnisse über das Container trau sportsystem 
unter Beweis stellen. Man sollte Klarheit über den Be¬ 
griff „Container 4 haben, seine Unterschiede zum Güter¬ 
wagen und die Vorteile kennen. Die Reihenfolge der 
Schwerpunkte deutet zugleich auf den Schwierigkeits¬ 
grad der einzelnen Altersstufen hin. 

I m Komplex 4.4.1. „Praxis des Model leisenbahnbaus“ 
werden wir wie bisher die Spurweiten unterscheiden 
müssen, elektrische Gr und ström kreise für Gleise und 
Signale schalten können und Schaltfeh] er auf spüren. 

Die eisen bahn praktischen Grundkenntnisse (Komplex 
4A2.) müssen ebenfalls anhand von' Modellen und 
Modellspielen unter Beweis gestellt werden. Dabei 
erwarten wir, daß die Teilnehmer einen Überblick über 
die Wagengattungen besitzen, Klarheit über den be¬ 
trieblichen Begriff eines Bahnhofs haben und den Ab¬ 
lauf fahrdienstlicher Handlungen einschließlich seiner 
betrieblichen Voraussetzungen kennen. Unter fahr- 
dienstlichen Handlungen verstehen wir die Durchfüh¬ 
rung einer Einfahrt, Aus- oder Rangierfahrt, 

Niemand soll glauben, daß wir mit unseren Hinweisen 


schon die Fragen vorgelegt haben. Wer sieh jedoch an 
die hier angegebenen Schwerpunkte halb wird für die 
Vorbereitung auf den bezirklichen Leistungsvergleich 
gut beraten sein. Diese Hinweise sollen dazu dienen, 
daß wir in allen Arbeitsgemeinschaften, entsprechend 
unserer Freizeitgestaltung, den Leninschen Aufruf 
anläßlich des 3, Komsomolkongrcsses; ..Lernen, lernen 
und nochmals lernen!", in die Tat Umsetzern 
Allen Arbeitsgemeinschaften, die schon hoffen, im 
DDR-Leistungsvergleich ein Wort mitzuspreellen, sei 
nur der folgende letzte Hinweis mit auf den W r eg gege¬ 
ben: 

Die Fragestellung im DDR-Leistungsvergleich baut un¬ 
mittelbar auf den Kenntnissen der Bezirksvergleiche 
auf. Es gelten hier genau die gleichen Schwerpunkte, 
nur muß man in manche Detailfrage intensiver ein- 
dringen. 

Wir wünschen allen Arbeitsgemeinschaften erlebnis¬ 
reiche Stunden bei der Vorbereitung und eine gute 
Leistungsstufe im Vergleichskampl 

Kommission für Jugendarbeit 

des DMV 


Aufruf zum Wettbewerb 


[m vergangenen Jahr wurden im Rahmen des Wettbewerbs 
um den besten Bezirk bzw. um die beste Arbeitsgemeinschaft 
anläßlich des 20. Jahrestages der DDR von vielen Kollektiven 
gute Erfolge erzielt. 

Ausgehend von diesen Erfahrungen ruft die Kommission für 
Wettbewerbe des Präsidiums des DMV hiermit alle Mitglieder 
auf. diesen Elan auch auf die Arbeit im Jahre 1970 zu über¬ 
tragen und an einem zentralen Wettbewerb der Bezirksvor¬ 
stände untereinander teHzunehmen. 

Dieser Wettbewerb wird in zwei Etappen geführt, und zwar 
vom L. Januar 19711 bis zum 30, Juni 1970 unter dem Molto 
.►Zu Ehren des ton. Geburtstages Wladimir Iljltsch Lenins* und 
vom i. Juli L970 bis zum 31* Dezember mo unter dem Motto 
„Vorwärts zum 2 . verbandstag des DMV". 

Die Erfahrungen aus dem vorjährigen Wettbewerb veranlagten 
uns, die acht Bezirke in zwei Gruppen - abhängig allein von 
der Mitglieder stärke - zusammenzufassen: 
in jeder der beiden Gruppen werden jeweils zum 39, Juni und 
zum 3L Dezember die beiden besten Bezirksvorstände ermit¬ 
telt und prämiiert. 

Der Wettbewerb wird auf zentraler Ebene zwischen den Be¬ 
zirksvorständen geführt. 

Die Auswertung erfolgt nach folgendem Bewertungsschema: 

1. Mitglied er Werbung 

2. Teilnahme am Leistungsvergleich „Junger Eisenbahner" 

3. Teilnahme am Modellbahn Wettbewerb 

4. Öffentlichkeitsarbeit {?» B, Ausstellungen. Exkursionen, 
Fach vor träge), 

öffentliche Veranstaltungen sind durch entsprechende Presse- 
Veröffentlichungen einwandfrei zu belegen. 

Da die Bedingungen für einen Wettbewerb zwischen allen 
Arbeitsgemeinschaften zu unterschiedlich sind, wird dieser nur 
noch in den einzelnen Bezirken geführt. Ein einheitliches Be- 
wertimgsSchema schlagen wir deshalb nicht vor, sondern über¬ 
lassen es vielmehr jedem Bezirksvorstand, diesen Wettbewerb 
nach eigenen Schwerpunkten zu gestalten. Die Bewertungs¬ 
kriterien des zentralen Wettbewerbs zwischen den Bezirks¬ 
vorständen sind auf jeden Fall zu übernehmen. 

Wir wünschen allen Bezirksvorständen und allen Arbeitsge¬ 
meinschaften gute Erfolge im Wettbewerb des Jahres 1970! 

Präsidium des DMV 
Kommission für Wettbewerbe 
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Bewährte Modelle im neuen Gewand 


Das ist ein Vorteil der Nenngröße „N" von PIKO: Maßstab und Platzbedarf bleiben klein! miniklein. Nur das 
Sortiment dieser funktionstüchtigen Kleinstmodellbahn wächst und wächst. Neue Leks, neue Wagen kommen 
ständig hinzu, die internationale Ausstattung bekannter Modelle wird laufend erweitert. Wie zum Beispiel bei 
der bewährten V ISO, einer mittelschweren Reise- und Güterzuglok, die es jetzt als PIKO-Modell zusätzlich 
auch mit moderner Vollsiditkanzet gibt. Selbstverständlich wurden der gute Antrieb und die Funktionssicherheil 
auch auf das neue Modell übertragen, Oder der vierachsige Eiskühlwagen, der jetzt auch mit den Merkmalen 
und Farben der rumänischen Staatsbahn „CFR ROMANIA 1 * geliefert wird. Das Vorbild dieses Modells wird mit 
Trockeneis beschickt und kann Lebensmittel über weite Strecken befördern. Wer also wenig Platz hat und 
dennoch einen modernen „Transitgüterverkehr" fahren will, der kann es tun, mit der PIKO-N-Bahn. Und wer 
sich genauer informieren will, der kann es auch tun, in guten Fachgeschäften und zu den Leipziger Messen am 
großen PIKO-Stand im Petershof. Er wird feststellen .. . 


... mit PIKO ist man immer auf der richtigen Spur! 
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WISSEN SIE SCHON 


• daß zu den Attraktionen der Expo 70 
in Osaka (Japan) eine Einscfttenenba/m 
gehört? Auf einem 1,5 km langen Ab¬ 
schnitt des insgesamt 1,3 km langen Rund¬ 
kurses auf dem Aus Stellung sgelände ist 
der erste Vierwagenzug schon längere Zeit 
in Erprobung. 


m daß die Rumänischen Eisenbahnen ne¬ 
ben dem 10 347 km umfassenden Sfrek- 
kennetz den hohen Anteil non 647 km mit 
760 mm Spurweite betreiben? 


• daß sich, die Schwedischen Staatsbah¬ 
nen ln ihre neuen Reisezugwagen elektro¬ 
magnetische Türkontrolleinrichtungen ein¬ 
bauen lassen? Bei Geschuhndfgfeetfen 
über 25 kmfh sind die Türen stets auto¬ 
matisch verriegelt. Erst dann, wenn der 
Zug im Gesehteindigkeftsbereich unter 
5 kmfh läuft , fassen sich die Türen wie¬ 
der öffnen. 



Auf einer IS Kilometer langen Teststrecke hat dieses französische Lu/ffcissen/ahrzeug 
„Orleans 250-80“ bisher Fahrgeschwindigkeiten uon .tftO kmfh erreicht. Es verfügt 
über SO Sitzplätze und isi 25.85 m lang, wovon der Passagierraum 13,7 m mißt Durch 
eine Luftschraube wird die Antriebskraft erzeugt. Diese 2,29 m im Durchmesser 
große Schraube wiederum treiben zu-ei Gasturbinen an. 


% daß auf der Strecke New York-Wa¬ 
shington seit vergangenem Jahr in den 
Interctty-Zügen Funktelephone zur öf¬ 
fentlichen Benutzung zur Verfügung ste¬ 
hen? Enfiang der Strecke sind neun 
Obertragungssfeiten mit sechs Funkkanä- 
len installiert. 


• daß der D 107 zutschen Berlin Ostbahn¬ 
hof und Leningrad über Warschau ver¬ 
kehrt und 32 Stunden 41 Minuten unter¬ 
wegs ist? Der Gegenzug D tos da gegen 
benötigt für die gleiche Strecke nur 
28 Stunden und 23 Minuten. 


• daß München ein Schnellbahnnetz von 
etwa 500 km Länge erhält? Davon wird 
das S-Bahnnetz ungefähr 400 km lang sein 
und 135 Bahnhöfe einschließen, Eine un¬ 
terirdische Eisenbahnverbindung, Länge 
4,2 km, entsteht zwischen dem Haupt¬ 
bahnhof und dem Ostbahnhof und soll 
1972 eröffnet werden. 


# daß das Modell dieses neuen Trieb¬ 
zugs 280 von den LEW Hennigsdorf auf 
der Leipziger Frühjahrsmesse aus- 
gesteift wird (Bfidjl ? Sein Einsatz 
ist in den kommenden Jahren für 
die Bezirksstädte der DDR vorgesehen . 
Vier, miteinander kurzgekuppelte Fahr¬ 
zeuge gehören zu einer Einheit, in der 
80S Personen, und zwar 332 auf Sitz- und 
474 auf Stehplätzen befördert werden 
können . Die Höchstgeschwindigkeit des 
Triebzuges ist mit 120 km/h vorgegeben, 
seine Antriebsdauerleistung soll 3040 kW 
betragen bei einer Reise he srhlen-nigitng 
von etwa 1 m/s 3 und einer max. Anfahr¬ 
beschleunigung von L3 m/s 1 . 



BUCHBESPRECHUN 


Taschenbuch für 
Lokomotivführer 1970 

trans press VEB Verlag für Verkehrs¬ 
wesen 

Preis 3,50 M, 25S S. 


Modelleisenbahner sind Fahrdienstleiter, 
Aufsichter, Rangiermeister, Dispatcher. 
Schranken Wärter und Lokomotivführer 
meist in einer Person. Am liebsten wohl 
Lokomotivführer. Doch ein Lokführer hat 
nicht nur die Lok zu steuern, er hat auch 
eine Menge schriftlicher Eintragungen zu 
erledigen. Für seine persönlichen Belange 
gibt es ein spezielles Taschenbuch, das 
auch manchem Modelleisenbahner als 
Tagebuch für seine Anlage dienen kann. 
Zunächst das Kalendarium für wichtige 
Eintragungen über den Dienst verlauf, 
z. b. ausgeführte Leistungen, Abweichun¬ 
gen vom Plan dien st, Unregelmäßigkeiten. 
Achsemahl, Last usw. Der Vordruck er¬ 
zieht dazu, nicht planlos drauf los zu fah¬ 
ren, sondern sich auch einen bestimmten 
„Dienstplan" zu erarbeiten. Die Monats- 
zusammenstellungen sind für die Lohn¬ 
abrechnung und für den Modellbahner 
daher wohl kaum von Bedeutung. Jeder 
Lokführer, der irgendeine Unregelmäßig¬ 
keit bemerkt, hat Meldekarten auszufül¬ 
len. Die abgesanciten Karten kann er in 
eine Kladde eintragen. 

Sehr interessant auch für den Amateur 
sind die Beschreibung des Diesel schnei 1- 
triebwagens VT is.is; die Schlepplast¬ 
tafel für V 180; die internationalen Zei¬ 
chen an Triebfahrzeugen: die Aufstellung 
der Dampflokomotiven, die für das Mu¬ 
seum bestimmt sind: die Hinweise für 
die Durchführung von Bremsproben so¬ 
wie das kleine Betriebsdienstseminar, 
Dieses enthält u. a. das Verhalten gegen¬ 
über „Halt 14 zeigenden Signalen, die Bil¬ 
dung von Doppel Zügen und das Schieben 
von Zügen ohne Lok an der Spitze, was 
ja auf Model laut a gen auch vorkommt. 
Wer schon tiefer mit der Technik der 
Ilauptausführung vertraut ist, findet Hin¬ 
weise zur Vermeidung und Beseitigung 
von Störungen an der V 200* an Heiz¬ 
kessel an lagen von Dieselloks und an elek¬ 


trischen Maschinen. Für Liebhaber der 
traditionsreichen Dampflok ist die Anlei¬ 
tung zu wirtschaftlicher Fahrweise ein 
besonderer Leckerbissen, 

Wissen Sie, welche Mehrkosten an An¬ 
trieb senergie eine Langsamfahrstelle er¬ 
fordert? Wissen Sie, wo die Steilstrecken 
der DH zu finden sind? Wissen Sie, wel¬ 
che Varianten man unter „Fernsteuerung“ 
versteht? Das Taschenbuch gibt auch dar¬ 
auf Antwort, Es ist, wie der Titel schon 
besagt, für den Lokführer in erster Linie 
gedacht, aber auch der Modelleisenbahner 
findet viel Interessantes darin. 

h. Eckelt 


Container-Taschenbuch 

t raus press VEB Verlag für Verkehrs¬ 
wesen 

Preis 3,80 M, 80 S. 


Kein moderner Modelleisenbahner kann 
am Containerverkehr Vorbeigehen* zumal 
alle Spurweiten bereits Container-Wagen, 
Behälter und Verladebrücken bereit hal¬ 
tern. Diese neuzeitliche Transport- und, 
Umschlagstechnik bringt eine Fülle neuer 
Begriffe und Bestimmungen, die auch 
bet einem vorbildgerechten ModcUbahn- 
betrieb beachtet werden sollten. Alles was 
dazu gehört, von der Eisenbahn bis zur 
Binnenschiffahrt, von der Bahnhofsge¬ 
staltung bis zu den Hebezeugen und För¬ 
dermitteln, enthält das Containertaschen¬ 
buch. das von einem Autorenkollektiv un¬ 
ter Leitung des bekannten DDR-Contai¬ 
ner-» Vaters" Dr.-Ing. Hammer erarbeitet 
wurde. Man beachte von vornherein: 

Zur besseren Abgrenzung gegenüber den 
konventionellen Containerbauarten, den 
Behäi tc m r w u rdc vom I n t ern a tion a 1 en 
Eisenbahnverband (UIC) der Begriff 
„TransContainer" geprägt. Im Heft lö des 
Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs ist die 
Größenordnung des Transcontainers ge¬ 
nau festgeiegt (Fassungsraum von mehr 
als 11 m 3 und eine Brttomasse von mehr 
als 5 t>. 

R. Eckelt 
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Noch 

im Bau... 



. .. ist die 4,0 in > 2,0 m große HQ-Anlagc unseres Leseis 
Rudolf Paielicki aus Bochum, dennoch ist ober schon etwas 
zu sehen. Der meiste Platz ist hierbei einem großen Bahn¬ 
betriebswerk und einem Bahnhof Vorbehalten. Dieser Bahn¬ 
hof ist gleichzeitig End- bzw, Anfangsbahnhot einer elektrisch 
betriebenen Hauptbahn. Er ist aber kein „echter” Endbahn¬ 
hol, sondern vielmehr ein wirklicher Durchgangsbahnhof, 
da sich die Hauptbahn auf der anderen Seite - allerdings 
mit Dampf- und Dieseltraktion — Foitsetzt Das ist. so meinen 
wir, eine elegante Lösung, um allen Traktionsarien eine 
wahre Daseinsberechtigung und damit einem abwechslungs¬ 
reichen Betrieb „grünes Licht" zu geben. Doch vorläufig 
können wii nur das öw betrachten, denn - siehe Überschrift! 


BHd 1 Ein sechs* räudiger Ringloksthuppert Ist der Blick¬ 
punkt des Bw. Natürlich sind auch alle tugehärigen Ne- 
benonlogen, wie Besandung sturme, Wasjerfurm, Bekoh¬ 
lung und Waikiiäticn vorhanden. 

Bild 2 Während ßino PB gerade auf -die Schalfee* Fährt 
(10 nennen die Eltenfeehner kur* eine Drehscheibe), sieh* 
eine Fleischrnünn-Ol neben dam Schuppen. 

Bild 3 Deutlich erkennt man auf diesem Bild, daß dos 
Üw t ursächlich der große Mittelpunkt der Anlage 1*1+ olles 
andere, selbst der noch nicht fertige Bahnhof' tritt döhin- 
gegen well In den Hintergrund jurjkfc, 

Fotos: R. Potelfcfcl, Bochum 
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ressantes von den eisenbahnen der weit +j$ 






Auf der Sdimölipurilredte von Turdo noch Abrud Sn 
der SozioIirischen Republik Rumänien werden diese 
Neubau-Diesellokomotiven der Baureihe 145 H aus 
dem Werk „23, August 1 ' Bukarest eingesetzt (siehe 
auch unseren BeMrog „Die rumänischen Schmalspur' 
bahnen 41 auf Seite PI) 

Foto: Volkmar Köckeritz, Dresden 


Unser Bild zeigt einen der zwei im Jahre T9M vom 
VEB Waggonbau Görlitz an die PKP gelieferten vier¬ 
teiligen Triebwagenzüge mit der Bauart beza Ethnung 
ED 70-01 (frühere Bezeichnung E 5B-Q1): dfe Aufnahme 
entstand im Juni I960 auf dem Bahnhof Poznan. 

Foto; Matthias Rieckemann, Zwönitz 


Per „Vindobona 41 wird turnuswefoe von Fahrzeugen 
der DR. CSD und QBB betrieben. Am 31. Juli 1969 
wurde der VT lfl.16 der DR von Fahrzeugen der CSD 
□bgeiösi. Das Bild zeigt den letzten DR-Zug auf sei¬ 
nem Wege «ach Berlin bei der Durchfahrt im Bahn¬ 
hof Heiligenstodt (Österreich). 

Foia: Konrad Peiffer< Wien 



m 


DEIK MODELLEISENBAHNER 3 1970 












Ing. GOTTFRIED KÖHLER. Berlin 


FÜR 

UNSER 

LO KAR C HIV 



Ceylon kaufte 14 Dieselloks in der DDR 


Die Ceyionesische Staatsbahn (CGR) hat in der DDR 
beim VEB Lokomotivbau ..Karl Marx £ * Eabelsberg {ab 
1. Januar 1970 Kombinat für Luft- und Kältetechnik) 
1000 PS starke Lokomotiven mit diese! hydraulisch er 
Kraftübertragung bestellt und gekauft. Alle 14 Ma¬ 
schinen wurden unter der Typenbezeichnung V 
vertragsgemäß bergest eilt. Sie sind im vergangenen 
Jahr auf dem Seeweg nach Ceylon ausgeliefert wor¬ 
den. Mit diesen Maschinen hat die COR die bisher 
leistungsstarksten Triebfahrzeuge in Dienst gestellt, die 
im Reisezug- und Güterzugdienst auf dem Streckennetz 
der Insel (Spurweite 1076 mm) im Pidurutalagala-Ge- 
birge eingesetzt werden. Diese Gebirgsst recken weisen 
Steigungen bis zu 1:44 auf. und sie verlaufen in Hohen 
bis 1890 m. 

!, Allgemeiner Aufbau des Trieblahrzeugs 

Die V 150 B'B' hat einen außermittig angeordneten Mit¬ 
teiführerstand mit einem zentralen Bedienungspult. Die 
Fahr Steuerorgane sind entsprechend den betrieblichen 
Bedingungen bei der CGR auf der linken Seite ange¬ 
ordnet Nach beiden Fahrtrichtungen kann bedient wer¬ 
den; die Bedienungselemente sind an beiden Stirnseiten 
des Führer ha uses gleichermaßen zu finden. 

In dem wesentlich längeren, sogenannten vorderen 
Triebfahrzeugteil wurden u, a, die Maschinenanlage, 
der Kühler und die Kraftstoffbehälter untergebracht, 
während im anderen Teil die Hilfsaggregate, die 
Bremsausrüstung und vier Luftbehälter installiert sind. 


Die zweiachsigen Drehgestelle wurden gleich ausge¬ 
führt, sie sind jeweils durch einen tiefangelenkten Dreh¬ 
zapfen mit dem Haupt rahmen verbunden. Der Aus¬ 
schlag vom Rahmen zum Drehgestell wird durch einen 
Gummianschlag in beide Querrichtungen begrenzt, wo¬ 
bei vier Feder gruppen die Querführung übernehmen. 
Die Federausschläge werden durch entsprechende Stoß¬ 
dämpfer gedämpft. Hervorgehoben sei ein verschleiß¬ 
loses Lemniskaten-Anlenksystem der Achslager, d. h., 
die Achsen werden durch ein spezielles Lenksystem 
zwischen Achslager und Drehgestellrahmen geführt. 
Auffällig sind die breit ausladenden Schienenräumer 
an beiden Seiten des Fahrzeugs und die Entgleisungs- 
balken an jedem Drehgestell, die bei eventuellen Ent¬ 
gleisungen u, a. Achsgct riebe und Achslager vor Be¬ 
schädigungen schützen sollen. 

2 , Maschinen- und Kühlanlage 

Installiert wurde ein aufgeladener lGzyündriger Die¬ 
selmotor der englischen Firma Electric Diesels Limited 
vom Typ IG YIXL PAXMANN. Er hat eine Nennlei¬ 
stung von 1800 PS. jedoch sinkt sie bei den Einsatz¬ 
bedingungen in Ceylon (u, a, bestehen dort 85 Prozent 
relative Luft feuchte. Durch Schnittstemperaturen über 
26 C bei Höhenlagen von 1800 m über NN) auf 1600 PS 
ab. 

Der auf geladene Motor ist ein Kaltstarter, d. h., er 
kann ohne Vorwärmung bei Temperaturen über 5 °C 
sofort gestartet werden. Über einen bypaßgesteuerten 


ßild 1 Gesamtansicl) i der V B'W' 
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Dil fl 2 Maßskizze der 
älcselhydraulischert Lo¬ 
komotive V 250 B'D f 


Kurzschlußkreislauf werden die Betriebstemperaturen 
sehr schnell erreicht, und zwar dadurch, daß der Kühl¬ 
wasserfluß aus dem Motor zur Kühlanlage automatisch 
so lange gesperrt ist, bis die erforderliche Betriebs¬ 
temperatur erreicht ist. 

Das Antriebsmomenl für das hydraulische Getriebe Typ 
K 182 UB wird vom vorderen Hauptabt rieb vom Die¬ 
selmotor über eine elastische Kupplung und eine Ge¬ 
lenkkupplung abgenommen. Es handelt sich um ein 
Zweiwand 1 ergetiiebe mit hydraulischer Bremse, das 
über fünf Bremsstufen ein wähl weises Einstellen unter¬ 
schiedlich hoher Bremsmomente gestattet. So ist es 
möglich, kurzzeitig Bremsleistungen von 1350 PS zu 
erzielen, während die Dauerbremsleistung in Stufe 5 
bei längeren Gefällestrecken 10(10 PS beträgt. Über 
einen Getriebeöl wärmetausch er wird die in Wärme tim- 
gewandelte Bremsenergie abgeführt. 

Das Drehmoment vom hydraulischen Getriebe übertra¬ 
gen dann Gelenkwellen zu den zweistufigen Achsge- 
trieben in den Drehgestellen. 

Der Kühlerlüfter wird vom Hilfsabtrieb des Diesel¬ 
motors angetrieben, und zwar über Gelenkwellen, Win¬ 
kelgetriebe und hydraulische Kegelkupplung. Entspre¬ 
chend der Kühlwassertemperatur verändert diese Re¬ 
gelkupplung die Drehzahl des Lüfterrades. 

3. Bremscinrichtung 

Bei dieser Ausrüstung mußten die bei den CGR vor¬ 
handenen Bremssysteme Berücksichtigung finden. Ge¬ 
fordert wurden für die neuen Triebfahrzeuge eine kom¬ 
binierte Vakuum-Druckluftbremse, die schon erwähnte 
hydraulische Bremse, insbesondere für länger andau¬ 
ernde Gefällefahrten, zusätzlich eine unabhängige di¬ 
rektwirkende Druckluftbremse und eine Handspindel- 
bremse als Feststellbremse. 

Entgegen der allgemeinen Anwendung der Vakuum - 
Bremse in Schienenfahrzeugen der CGR mußte bei der 
V 150 B'B' auf diese Ausrüstung, die nicht in den mo¬ 
dernen Drehgestellen unterzubringen war, verzichtet 
werden. Deshalb diese kombinierte Vakuum-Druckluft¬ 
bremse, deren Wirkungsweise zwischen der im Trieb- 
fuhrzeug installierten Druckluftbremse und den Va- 
kuumbremsen der einzelnen Wagen beim Brems Vor¬ 
gang aufeinander abgestimmt ist. 

Der Zug führt eine durchgehende Vakuumleitung. Bei 
Einleiten des Brems Vorgangs über das Vakuum-Füh- 
rerbremsventil oder bei Notbremsung steigt der Druck 
in der Leitung an, und die BremszvUnderkolben kom¬ 
men in Bewegung. Zum gleichen Zeitpunkt wird über 
ein vakuumgesteuertes Druckluftventil aus dem Haupt¬ 
luftbehälter auf die im Triebfahrzeug installierte Druck¬ 
luftbremse in die Bremszylinder die Druckluft einge¬ 
lassen zum gleichzeitigen Abbremsen. 

Damit in der durchgeh enden Bremsleitung ständig Va¬ 
kuum von 21 Zoll Quecksilbersäule besteht, ist eine 


Vakuumpumpe direkt am Dieselmotor an geschlossen, 
die ständig arbeitet. Eine weitere Pumpe schaltet sich 
nur beim Lösevorgang ein, um das Vakuum wieder 
schnell in der Leitung und den Bremszylindern für die 
normalen Betriebsbedingungen auf bauen zu können. 
Zur Versorgung der Luftbehälter, für die Druckluft¬ 
bremse und für die pneumatisch gesteuerten Schalt- 
demente und Hilfseinrichtungen ist ein Kompressor mit 
einer Förderleistung von 1300 I min installiert. Der Vor¬ 
rat in den vier Luftbehältern beträgt bei einem End¬ 
druck ven 10 kp 'cm- insgesamt 400 l, 

4 . Elektrische Ausrüstung 

Ein Gleichstromgenerator mit der Leistung von 17 kW 
ist für die Stromversorgung eingebaut, wobei er mit 
einer Bleibatterie vom Typ 4 Gt 6 V (Gesamtkapazität 
2fiü Ah) aus dem VEB Berliner Akkumulatoren- und 
Elementewerk gepuffert wurde. Diese Batterien sind 
rechts und links am Gelriebevorbau untergebracht. 

Die Spannungsregelung der Stromversorgungsanlage 
erfolgt über einen elektronischen Spannungsregler, die 
Gleichspannungsanlage der Lokomotive ist für HO V 
ausgelegt worden. 

Die Lokomotive hat Vielfachsteuerung, zwei mitein¬ 
ander gekuppelte Fahrzeuge können von einem Füh¬ 
rerstand aus gesteuert und überwacht werden. Bei der 
Ausrüstung der Steuer-, Regel- und Überwachungs¬ 
aggregate wurde besonders darauf geachtet, daß sich 
der Triebfahrzeugführer nur auf wenige Bedienungs¬ 
und Kontrolleteiiiente zu konzentrieren braucht. 

Der Fahrschalter ist in acht Fahrstufen und fünf Brems¬ 
stufen aufgeteilt. Weiterhin kann für den jeweiligen 
St recken bereich die günstigste oder die gewünschte Ge¬ 
schwindigkeit vorgewählt werden. Auf der Schaltanlage 
einstellbar sind die Geschwindigkeiten 64 km/h, 
72 km h und B0 km hi bei Überschreiten dieser Werte 
wird das hydraulische Getriebe automatisch entleert 
und der Dieselmotor auf Leerlauf gestellt. 

Eingebaut wurde des weiteren eine zeitabhängige 
Sicherheitsfahrsdialtung mit Totmanneinrichtung, die 
nach 6(1 Sekunden die Wachsamkeitskontrolle ausübt 

Technisch' Da teil 

Spurweite 

Länge Über MlttelpufferkuppUmg 
Dreh zapfen abstan d 
Dreh gc ttd I achssta n d 
Max. Höhe 
Max, Breite 
Motorleistung 
Max, Anfahrzug kraft 
Hydraulische Bremsleisuing onux.J 
Max. Bremskraft 

Klein st e Da uerf a hrgesdi wind 1 gk e 1 1 
H öchst ge sdi wl n d i gkeii 
Dienstmasse (mit vollen Vorräten) 

Kriiflstoffvorrat 
Sandvarm 


1 676 mm 
13 600 mm 

7 ISO mm 

2 «fl mm 
4 OSO mm 

3 160 mm 
1 C00 PS 

22 Mp 
l 350 PS 
7 t 5 Mp 
19.2 km h 
«0 knVh 
06, S t ± 3 
3 400 1 
400 k@ 
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Dipl.-Ing.-Ök. VOLKMAR KÖCKERITZ, Dresden 


Die rumänischen Schmalspurbahnen 


1. Geo^räphisdies Relief 

Die ein Territorium von 237 500 km 2 umfassende So¬ 
zialistische Republik Rumänien ist geographisch ge¬ 
kennzeichnet durch das Karpatenmassiv, das Rumänien 
in zwei große Teile gliedert. 

Die Oslkarpaten erreichen eine durchschnittliche Höhe 
von etwa 2000 m, wobei einige Gipfel über 2300 m 
humusreichen. Die Oslkarpaten sind im allgemeinen 
leicht überschreit bar Als Verkehrshindernis wirkte in 
der Vergangenheit die Dichte des Waldes in viel stär¬ 
kerem Malle als das Relief. Besonders an der Umbieg- 
stelle der Karpaten im Süden ist das Gebirge leicht zu 
überschreiten. Eine Häufung von bekannten Pässen, wie 
Buzau-Faß, Giuvala-Paß (Tötzburger-Faß) und Fredeal- 
Faß s erklärt die zentrale Verkehrsbedeutung von Bra- 
$ov. 

Die anschließenden Südkarpaten, auch Transsilvanische 
Alpen genannt, sind wesentlich geschlossener und stell¬ 
ten in der Vergangenheit ein beträchtliches Verkehrs¬ 
hindernis dar, ehe man durch die moderne Balltechnik 
in der Lage war, die hauiig durch Hochwasser gefähr¬ 
deten engen Durchbruchstal st recken des Öllu (AU) und 
Jiu (Schyl) für moderne Verkehrswege zu nutzen. Die 
Kammlinie der Südkarpnlen sinkt nur selten unter 
2000 m, wobei einzelne Gebtrgsgruppen Höhen von 
mehr als 2500 m erreichen. 

In westlicher Richtung liegt vor dem großen Karpaten¬ 
bogen das Bihargebirge mit Höhen bis zu 1850 m_ Zwi¬ 
schen Biharmassiv und Karpatenzug hegt das Trans¬ 
silvanische oder Sieben bürgische Becken, das mit einer 
durchschnittlichen Höhenlage von 4GU bis 700 m infolge 
seines fruchtbaren Lößbodens ein wichtiges Ackerbau¬ 
gebiet ist, wobei die steileren Hänge durch intensiven 
Ubai- und Weinbau genutzt werden, 
östlich und südlich der Karpaten erstrecken steh flach - 
hügelige Gebiete, die vorwiegend landwirtschaftlich ge¬ 
nutzt werden, aber z. T, auch bedeutende industrielle 
Zentren Rumäniens sind. 

2, Die rumänischen Schmalspurbahnen 

Die rumänischen Schmalspurbahnen können entspre¬ 
chend der geographischen Gliederung des Landes in 
zwei Gruppen zusammengefaßt werden: 

— Bahnen zur Erschließung von Gebirgstälern und 

— Bahnen zur Erschließung vorwiegend landwirtschaft¬ 
lich genutzter Gebiete. 

Von den insgesamt 10 979 km Betriebslänge des Strec¬ 
kennetzes der Caile Ferate Romane (C.F.R.) sind 
597 km schmalspurige Strecken. Neben der Rumäni¬ 
schen Eisenbahn betreiben schmalspurige Bahnen auch 
die staatlichen Forstwirtschaftsbetriebe* Das Strecken¬ 
netz der Caile Fora Le Forest iere (C*F*F.) dürfte zwar 
nicht die Länge der schmalspurigen Strecken der C.F.R, 
erreichen, ist jedoch für die Holzabfuhr von großer 
Bedeutung. 

Die Schmalspurbahnen der C.F,R* und der C.F.F. wei¬ 
sen alle eine Spurweite von 760 mm auf. Die Schmal¬ 
spurbahnen der C.F.R. lassen sich in verschiedene klei¬ 
nere St reckennetze u n te rg Üedern: 

2.1. Das Streckennetz im Nord westen Rumäniens mit 
dem Zentrum Salu Mare: Bei einer Streckenlänge von 
161 km und 40 Stationen beträgt der mittlere Stations¬ 
abstand 4,02 km. Der Zugverkehr ist gering; es ver¬ 
kehren keine reinen Personenzüge mehr, nur noch ge¬ 
mischte Personen- und Güterzüge, in Rumänien als 
..mixt" bezeichnet. 
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Es werden hier D-Neubauloks der Baureihen 764,00 
und 764. LOB eingesetzt, die teilweise auch mit Zusatz¬ 
tender versehen sind. 

2,2. Die Siebcnbürgisdicti (Transsilvanlsehen) Schmal- 
spurstreckm erschließen sowohl die landwirtschaft¬ 
lichen Gebiete des Siebenbürgiscften Beckens als auch 
forstwirtschaftlich genutzte Berggebiete des Biharmas- 
sivs. 

Die Schmalspur strecken um Tirgu Mures sind bei einer 
Streckenlänge von 206 km das größte geschlossene 
Schmalspurnetz der C.F.R. Der durchschnittliche Sta¬ 
tionsabstand beträgt 3,Bl km. 
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Eine 94 km lange Strecke führt von Turda nach Abrud. 
Auf dieser in das Bihargebirge führenden Stredce ver¬ 
kehren täglich m jeder Richtung acht Züge, davon je¬ 
weils vier „mixt"-Züge. Bei allen gemischten Güter-/ 
Personenzügen wird sowohl erster als auch zweiter 
Klasse mit geführt. Die Züge mit Personenbeförderung 
benötigen für die Bergstrecke von Turda nach Abrud 
etwa 6- * Stunden, in umgekehrter Richtung etwa 6 Stun¬ 
den. Auf Grund der größeren Entfernungen zwischen 
den Siedlungen im Gebirge beträgt die durchschnitt¬ 
liche Stationsdichte 4,94 km. 

Die maximale Neigung liegt bei Iß U. 

Im Güterverkehr werden aus dem Gebirge vor allem 
Holz, Eisenerz und Steine abgefahren. In der Gegen¬ 
richtung über wiegen Versorgungsgütcr und Treibstoffe. 
Die Güter müssen wie bei allen rumänischen Schmal¬ 
spurbahnen auf Normalspurwagen umgeladen werden, 
da Roll bocke oder Rollwagen nicht vorhanden sind. 
Auch haben sämtliche Güterwagen keine durchgehen¬ 
den Bremsen, so daß die Güterzüge mit zwei bis drei 
Bremsern zur Bedienung der Handbremsen gefahren 
werden. 

Die auf der Strecke eingesetzten Dl-Loks der Serien 
490, und 764.100 werden seit 1967 durch im Werk 
,.23, August" Bukarest hergeslellle Neubau-Dieselloko¬ 
motiven der Baureihe L 45 H (siehe „Interessantes von 
den Eisenbahnen der Welt“) ersetzt 
Eine weitere Sch malspurst recke führt von Alba Julia 
nach Zlatna in das Bihargebirge. Auf der 38 km langen 
Bahn mit einem durchschnittlichen StaÜonsabstand von 
3,45 km verkehren in jeder Richtung drei Personen - 
züge. Den Gülerzugdicnsl auf dieser Strecke mit einer 
max. Neigung von 16 verrichten Dt-Loks der Reihe 
764.400, den Personen zugdienst vor allem C It-Loko¬ 
motiven der Reihe 395.0. Im Personenzugverkehr wird 
außerdem die C lt-Lok 395.104 (Krauss/Linz 1890. 
Nr. 2360) eingesetzt, die ehemals als Nr, 2 „Riva“ auf 
der auf gelassenen Mori-Arco-Riva-Bahn verkehrte. 

Von Sibiu führt eine 75 km lange Schmalspurlinie 
nach Agnita und Vurp&r. Der durchschnittliche Sta¬ 
tt onsabstand beträgt 4,16 km. Auch auf diesen Verbin¬ 
dungen ist der Zugverkehr nicht stark. Neben drei 
Güterzugpaaren verkehren folgende Züge mit Perso¬ 
nenbeförderung: 


km Zugzahl Reise - 

Per», mixt, geschw. 


SlUiu - Cornfltel — Afinitn G2 3 3 17,1 km/h 

Cornfttei — Vurpnr 13 1 l 21,5 km/h 
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Interessant sind die auf dieser Linie eingesetzten Loko¬ 
motiven. Die älteste Lokomotive ist die 38Ü.001 S eine 
O Lokomotive mit zweiachsigem Schleppten der. Die 
389.001 wurde am 29. Juni 1886 an die Taracztalbahn 
geliefert und versieht noch heute den Personenzug- 
dienst auf dieser Strecke. Weiterhin ist die 3-3763 zu 
finden. Diese C-n2-Lokomotive entspricht der M.A.V,- 
Baureihe 389,0. Bei der Übernahme durch die C.F.R. 
bei Kriegsende 1945 wurde die Bezeichnung nicht ge¬ 
ändert. Der Fabriknummer 3763/94 stellte man ledig¬ 
lich die Zahl 3 vor. Die Ct-n2-Lokomotive 388-002 (Wi\- 
Nr. 3897/96} wurde 1918 mit der Bildung des heutigen 
Rumäniens übernommen. Nach der Annektion von Tei¬ 
len Siebenbürgens 1940 durch Ungarn wurde die Loko¬ 
motive wieder der M.A.V. unterstellt, bis sie nach der 
Beendigung des zweiten Weltkriegs wieder Eigentum 
der C.F,R. wurde. 

Die rumänischen Lokomotiven sind fast alle sehr gut 
gepflegt. Auch die Beschriftung, meist auf Gußtafeln, 
ist stets in Ordnung gehalten. Die Lokbeschriftung be¬ 
steht im allgemeinen aus fünf Tafeln: Eigentumsmerk¬ 
mal, Löknummer, Höchstgeschwindigkeit, Revisions¬ 
daten und Beheimatung, Hingegen vermißt man An¬ 
gaben über Masse, Achslast, Achsfolge, die nur bei 
neueren Loks aus der Serienbezeichnung hervorgehen, 

Die Sch mal spurst recke von Odobe^ti nach Burca- in 
den Ostkarpaten ist nur 23 km lang und weist einen 
durchschnittlichen Stationsabstand von 3,3 km auf. Zur 
Beförderung von Personen verkehren in jeder Richtung 
täglich zwei „mixt Li -Züge. 

Von den Schmalspurbahnen der C.F.F. sind nur we¬ 
nige bekannt, da sie auf den allgemeinen Verkehrs¬ 
und Touristen karten nicht eingetragen sind. Bei der 
großen Bedeutung der Forstwirtschaft und Holzverar¬ 


beitung dürften jedoch weit mehr Bahnen als die nach¬ 
folgend genannten bestehen. 

Eine 41 km lange Waldbahn führt von Örä§lie nach 
Cetate. Fünf Dt-Lokomotiven der Baureihe 764,300 ver¬ 
sehen hier den Dienst. Kurios ist die 764,357 anzusehen, 
die mit zusätzlichen Normalspurpuffern ausgestattet 
ist. Da die Anlage der Bahn und des Sägewerks in 
Orä^tie nicht vier-, sondern dreischienig ist, sind die 
Puffer asymmetrisch angeordnet 

Eine zweite, etwa 35 km lange Waldbahn, führt im 
Lotrul Tal von Brczoi nach Voineasa. Die Strecke wird 
täglich von zwei Zügen in jeder Richtung befahren, 
wobei auch Fahrgäste mitgenommen werden. Das Lo- 
trul-Tal wird in den nächsten Jahren durch ein groß- 
angelegtes Staudammsystem verändert, so daß diese 
Bahn wohl bald geschlossen werden muß. 

Die Schmalspurbahnen Rumäniens befinden sich gegen¬ 
wärtig in der Periode der Umstellung von der Dampf- 
auf die Diesel Zugförderung. Die Planungen sehen einen 
Verkehrs träger Wechsel für die Schmalspurstrecken der 
C.F.R. zunächst nicht vor. Das wird unterstrichen durch 
den Neubau einer Diesellokomotive für Schmalspur¬ 
strecken, wobei man sich wohl auch einige Erfolge im 
E x po rtgeschä f t vers p r i ch t. 
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PGH Eisenbahn-Modellbau 
99 Plauen 

KrdUsenstraBe 24 - Ruf 54 25 

Unser Produktionsprogramm: 

Brücken und Pfeifer, Lampen, Oberleitungen (Moste und Fahr- 
drahte), Wasserkran. Lottenschuppen, Kohlewogen, Ernte¬ 
wagen, Zäune und Geländer, Beladegutp nur erhältlich in 
den einschlägigen Fachgeschäften, 

Ferner Draht- und Bfechbiege- sowie Stonzorbeiten. 
ü berslrcun selbst scholter, 

Modellbau und Reparaturen 

Für MiniaturmodeHe des Industriemaschinen- und -antagen- 
baues. des Eisenbahn-, Schiffs- und FJugzeugwesens sowie 
für Museen als Ansichts- und Funktionsmodelle zu Ausstel- 
Jungs-, Projektierung!-, Entwicklung!-, Konstruktions-, Stu- 
diert- und lehrzwackon 


ERICH UNGLAUBE 

Das Spezialgeschäft für den BosPer 

Vertragswerkstatt Pi ko, Zeuke. Gützold 
GROSSES ZAHN RADSÖRTl MENT 
MOD, 0,4 und 0,5 
Kein Versand 

1035 Berlin, Wühlischsti. 5S — Bahnhof Ostkreuz - Tel, Sfl 54 5Ö 



Suche für Spur HO Lok, Bau 
reihe 23 oder Baureihe 50 
□der Baureihe E 94, Bitte mit 
Preisangebot on Harry Höff- 
monn, 7025 Leipzig, Weiden- 
M 7 


„Der Modelleisenbahner'', 
Jahrg. 52—66 kompl., lohrg. 
67, Hefte 1, 2. 4-10, 12, Jahrg. 
6fl, Hefte 1-4, teils gebunden, 
sehr gut erholten, f. 200,- M 
zu verk, Alfred Ganzmüller, 
99 Plauen, Lange $tr. 70 



Dieses Zeichen auf der Verpackung bestätigt, daß Sie ein „Sach- 
senmeister"-Erzeugnis gekauft haben. 

Formschöne Leuchten und funktionssichere Lichtsignale für Spur 
N, TT, HO 


Verkauf nur durch den Fachhandel. 

Fordern Sie mit Postkarte unser Lieferprogramm. 


„Sachsenmeister' 1 Metallbau — Kurt Müller KG r 9935 Markneukirchen 
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DER MODELLEISENBAHNER J 1A70 







♦. , gestalten die Mitglieder der Mo¬ 
delleisenbahn-Arbeitsgruppe Lei p - 
zig-Ost die zu einer der neuen in 
den einzelnen Stadtbezirken Leip¬ 
zigs tätigen Arbeitsgruppen der Ar 
beilsgemeinschatt „Friedrich List* 
gehört, ihre Objekte* Die detail - 
getreuen Modeflbahnaalagen, die 
auch hohen Wert als Lehrbeispiel 
besitzen haben die Arbeitsgruppe 
weit bekannt gemocht. Unter fach¬ 
kundiger Anleitung von in ihren Rei¬ 
hen milwirkenden Eisenbahnern ent¬ 
standen in den letzten Jahren drei 
Modellbahnonlagen f die schon mit 
gutem Erfolg in einigen Städten der 
DDR und auch im Ausland gezeigt 
wu rden: 

1. Die Modellbahrrgnlage „Fahr¬ 
bahn ho f Saßnitz", 

2. die Anlage „Geschichte der Eisen¬ 
bahn" t die für die Ausstellung in 
Budapest im vorigen Johr gründ¬ 
lich überholt worden ist. und 

3. dos Informationsmodell „Con¬ 
tainer-Anlage". 

Unser Fotograf, Herr Siegfried Mül¬ 
ler, hot für unsere Leser Mitglieder 
der Ai beilsgruppe Leipzig-Ost aus 
nächster Nähe bei ihrer Arbeit be¬ 
obachtet. 



Bild I Anlage „Geschieh!«? der Eisenbahn 1 " l 
Made I tbohnheund Poiil gibl der Landi(holt 
den teuren Sch UM 


Bild t Herr Hochmut h und Hüi* Nelson bei 
Pemor heilen vor der Inbeti lebnohme der 
„ Co nto i m>f - An la g e~ 


Bild 3 Zur Anlage „Geschichte der Eisern 
bahn" gehen auch diese Brücke, on dar 
Herr Couch gerade orbeilet. 
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